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Die Große Sozialistische Oktoberrevolution 

und das sowjetische Eisenbahnwesen 
BenHKa n Co rAH 3JJ HCTH~ecKaA 0KTA6pbCKa ll P enoJIIOI\1111 11 coriCTCKoe )f(eJIC3IIOJ\OPOlKIIOC J\CJIO 

The Great SocialisUc October Revolution and thc Sovict Railways 

La Grande Revolution Socialistique d'Octobrc ct lcs ehernins de Cer sovictiqucs 

Im November dieses Jahres begehen die Werktätigen 
der Sow jelunion, die Völker der sozialistischen Bru­
derlände1' und die gesamte fortschrittliche Menschheit 
den 50. Jahrestag der Großen Sozialistischen Oktober­
revolution. 
In den vergangeneo 50 Jahren hat das von der kom­
munistischen Partei ·geleitete sowjetische Volk die Ideen 
Marx', Engels und Lenins im Leben verwirklicht und 
dabei gewaltige Erfolge in der EntwJcklung des ge­
samten Landes eneicht, die den vollständigen Sieg des 
Sozialismus und den Übergang zum Au~bau des Kom­
munismus gewährleisteten. 
In geschichtlich ku1-zer Zeit wurde die UdSSR aus einem 
rückständigen Agrarland zu einer mächtigen Industrie­
macht entwickelt. Das sowjetische Volk errang einen 
großen Sieg, welcher zum leuchtenden Beispiel für die 
kommenden Generationen, für alle, welche den Weg 
des Sozia1ismus und Kommunismus wählten, wurde. 
Mit besonderem Stolz blicken in diesen historischen 
Tagen auch die sowjetischen Eisenbahner auf die gro­
ßen Erfol.ge in ihrer Arbeit zurück, denn sie standen 
stets mit in der vordersten Rei·he beim Aufbau der 
neuen Staatsmacht 
So, wie in der gesamten Perlode der Entwicklung des 
Sowjetstaates die kommunistische Parlei !Und die Re­
gie1·ung dem Eisenbahnwesen unermüdlich eine große 
Unterstützung angedeihen ließen, so haben aber auch 
die Mitarbeiter der stählernen Magistralen aktiv an der 
Wied<.'1'herstellung und der Entwicklung der Volkswirt­
schaft teilgenommen. Die Eisenbahner haben histori­
sche Verdienste in der Organisation der ersten kom­
munistisd1en Subbotniks, die ausgehend vom Balmbe­
triebswerk Moskau-Rangierbahnhof Rjasan eine große 
Verbreit~ng im ganzen Lande fanden und cin ent­
scheidendes Mittel waren, die große materielle Not der 
Anfangsjahre zu überwinden IIJOd eine vöHg neue Ein­
stellung zur Arbeit mit sich brachten. Lenin !bezeich­
nete diese Subbotniks als die "große Initiative". Auch 
die Entwicklung der Bewegung der kommunistischen 
Arbca geht auf die Initiative der Eisenbahner zurück 
und nc1hm ebenfalls in dem genannten Bahnbetriebs­
werk ihren Anfang. 
In den 50 Jahren der Sowjetmacht wurde das rück­
ständige und zerstörte Eisenbahnwesen zu einem fort­
schrittlichen, modernen Zweig der Volkswirtschaft um­
gestaltet. In der nachfolgenden Aufstellung wird die 
Dynamik des Wachsens der Güter- und Personenbeför­
derung gezeigt, die einen ungefähren Oberblick über 
die großen Leistungen de1· Eisenbahne1· gibt. 
Ungeachtet der gewaltigen Schwierigkeiten, die durch 
den Bürgerkrieg und die ausländische Intervention 
hcrvorgeru[cn wurden, ubcrschri tt das sowjetische 
Eisenbahnwesen bereits im Jahre 1926 die im zaristi­
schen Rußland im Jahre 1913 erreichte Güterbeförde­
rung, 1929 wu1·de auch der Stand in der Personenbe­
förderung überschritten. 
Die Eisenbahnen der UdSSR erfüllen jetzt 46% des ge­
samten Wellgüte1·umlaufes, obwohl sie nur über 10% 
der Ausdehnung der Eisenbahnstrecken der Welt ver­
rügen. 
Vom ersten Tag der Sowjetmacht wurde der Entwick­
lung des Eisenbahnwesens eine gewaltige Bedeutung 
beigemessen. Schon in den schwierigen Jahren des 
Bürge1·krieges IIJnd auch danach im Großen Vaterlän­
dischen Krieg wurde der Bau neuer Eisenbahnen nicht 
eingesteli t. 
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1913 1928 1940 1958 1965 1966 

Güterumlaue 76,4 93,4 415,0 1302,0 1950,2 2016,2 
(Milliarden I/ km) 
Personenbeförderung 30,3 24,5 98,0 158,4 201,6 219,4 
(Milliarden Pcrs./km) 
Beförderte Personen 2~8.5 291,1 1343,5 1834,5 2301,2 245G,4 
(Millionen Pers.) 
Beförderte GUter 157,6 156,2 592,6 1616,9 2415,3 2~81,9 
(Millionen t) 

davon: 
Steinkohle u. Koks 26,0 30,0 152.5 478,8 583,0 583,3 
Erdöl 6.0 9,0 29.5 112,5 222,2 2~0.2 
Erz 9,0 7.0 35,2 108,1 192,2 200,3 
SChwanmetalle und 4 ,0 6,0 27,1 88,3 144,9 153,6 
Schrott 
Holz 12,0 17,0 42.8 121 ,5 149,5 142,3 
Baumatertallen 111,7 324,2 572,2 59j,O 
Chemikalien und 4,1 17,1 42,9 47,5 
MineraldUnger 
Getreide 18,0 16,0 44.6 71.5 au 85.5 

Von 1918 bis 1920 wurden 1337 km neuer Linien in Be­
trieb genommen, darunter die wichtige Linie Orenburg­
Ot·sk. In dct· Wiederherstellungsperiode 'Und in den 
Jahren bis zum Beginn des ersten 5-Jahr-Planes wurden 
6538 km Eisenbahnen gebaut. 
In den Jahren der drei ersten 5-Jahr-Pläne wurde die 
Turksib-Magistrale (1442 km) geschaffen, deren Bau 
1930 becndet wurde. Die in Betrieb befindliche Strek­
kenlänge der Eisenbahnen betrug 1940 106,1 Tausend 
km, d. h., sie wuchs gegenüber 1913 um 34,4 Tausend 
km oder fast um 50%. Jährlich betrug der Zuwachs 
an Eisenbahnstrecken 1500 km. 
Auch in den Jahren des zweiten Weilkrieges ging der 
Bau neuer Strecken weiter. In diesen Jahren wurden 
besonders die Verbindungen im Ural und im westlichen 
Sibirien ausgebaut. 
Viele Kräfte und Mittel wurden zur Wiederherstellung 
der durch die fasdtistische Okkupation zerstörten 
Strecke., und Anlagen aufgewendet. Es wurden 85 000 
km Hauptgleise, von denen 28,8 Tausend km aur den 
Terri torien ausländischer Staaten liegen, wiederherge­
stellt. Zu diesen gesellen sich noch 2734 große Brücken, 
1200 Drehscheiben in Bahnbetriebswerken, 2300 Was­
serve1-sorgungsstellen, mehr als 719 999 km Nachrichten­
leitungen und viele andere Anlagen. 
Die Wiederher-stellungsarbeiten wurden bereits im Ver­
lauf des Krieges begonnen, ausgerührt und in den 
Jahren des vierten 5-Jahr-Planes beendet. In diesen 
Jahren wurden ebenfalls einige wichtige neue Strecken 
in Betrieb genommen und der Bau der Südsibirischen 
Magistrale begonnen die im fünften 5-Jahr-Plan mil 
einer Streckenlänge von 1400 km von Nowokusnezk 
nach Zelinograd beendet wurde. 
In den 50 Jahren der Sowjebnacht wurde das Eisen­
bahnnetz um mehr als 60 000 km bzw. um 85% ver­
größert. 
Die stählernen Magistralen verbinden in einem ein­
heitlichen Komplex alle neu geschaffenen Industrie­
zentren des Landes im Ural, in Sibirien, Mittclasien, 
dem Fernen Osten, dem Norden und in anderen Bezirken 
des unermeßlichen Landes, sie ermöglichen die Ent­
wicklung und die Ausbeutung der Bodensd1ätze selbst 
de1· femsten Bczil·ke. 
Auf gründlichste Weise wurden auch die technischen 
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ßlld 1 Co-co E·Lokomotluc Daurcillc WL 19 (Baujahr 193~) 

Ausrüstungen der Eisenbahnen verändert. Die Aus­
dehnung der zweigleisigen Strecken erhöhte sich um 
das 2,4fache. Mehr als 40 000 km wut·den mit automaii­
schet· Streckenblockung und Dispatcherzentralisation 
ausgestattet, 69,3 Tausend km erhielten halbautomaU­
sehe Streckenblockung. Auf 27 000 km wurden die wich­
tigsten Magistralen elektrifiziert und mehr als 62 000 
km wurden vollständig auf Dieselförderung um­
gestellt. 
Im Rahmen einer kurzen Darstellung ist es nicht mög­
lich, alle Errungenscharten und Erfolge in allen Zwei­
gen des Eisenbahnwesens darzustellen. deshalb soll im 
Rahmen dieses Artikels nur die Elektrifizierung und 
die VerdieseJung als einer der Grundpfeiler der tech­
nischen Revolution .behandelt werden. 
Der Lokemotivpark des vorrevolutionären Rußland be­
stand in der Hauptsache aus Güterzuglokomotiven der 
Baureihen N, B und S. Die leistungsfähigsten Dampf­
lokomotiven waren darunter die Baureihen E und L. 
Im ersten 5-Jahr-Plan wurden die Dampflokomoti\·en 
der Baureihen FD und IS mit mechanischer Kohlebe­
schickung konstmiert und gebaut. Die Leistung der 
Dampflokomoti\·e 1-'D brachte eine erhebliche Lei­
stungssteigerung gegenüber den bisher eingesetzten 
Dampflokomotiven mii sich. Im zweiten 5-Jahrplan 
wurde die wirtschaftlichere Baureihe SO in Beirieb ge­
nommen. die dann in großen Stückzahlen gebaut 
wurde. In den Nachkri<'gsjahren wurden modernere 
Damprlokomotiven der Baureihen L und LW in Belrieb 
genommen. 
Ungeachtet der verbesserten und modernisierlcren Kon­
struktion der DampC!okomoliven blieb ihr Wirkungs­
grad aus den bekannten Gründen niedrig und erreichte 
insgesamt nur 6 bis 7"~. Die wirtschartlichsten Mille! 
zur Lösung der Aufgabe der Beförderung des ständig 
wachsenden Güterumfanges, det• Erhöhung der Durch-
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Iaßfähigkeit der Eisenbahnen und anderer Forderungen 
war die Einführung der elekh·ischen und Dieselzug­
kraft 
Im vorrevolutionären Rußland gab es keine einzige elek­
trifizierte Strecke und erst unter der Sowjetmacht war 
die Möglichkeit \·orhanden, die elektrische Zugkraft im 
breiten Umfang einzuführen. 
Der GOELRO-Plan, der auf dem 21. Kongreß der Räte 
1021 bestätigt wurde, sah die Elektrifizierung cin iger 
Berg- und Vororts trecken und einiger hochbelasteter 
Haupistrecken Yor. 1926 wur·de die erste Eisenbahn­
strecke der Sowjetunion Baku - Surachani elektrifiziert 
und 192!l begann der Betrieb mii elektrischen Zügen 
auf dem Vorortabschnitt Moskau-Mitit.schi. Ende 1940 
waren insgesamt 1865 km Eisenbahnlinien elektrifiziert. 
Auch in den Jahren des zweiten Weltkrieges wurde 
weiter elektrifiziert, wobei besonders eine Reihe hoch­
belasteter Abschnitte im Ural und auch die Vorort­
streckE>n Moskau-Kunzewo und Moskau-Nachabino 
elektrifiziert wurden. 
In der Nachkriegsperiode wurde das Tempo der Elek­
lrinzierung bedeutend verstärkt. 
lm Februar 1956 wurde det· Generalplan für die Elek­
lriClzacrung .der Eisenbahnen angenommen, welcher be­
inhaltet, daß in der Frist von 15 Jahren (1956-1970) 
~0 000 km Eisenbahnlinie elektrifiziert wet·den. Den 
gewaltigen Umfang dieses Pianos beleuchtet der Fakt, 
daß auf allen Eisenbahnen der Weil ein solches Pro­
gramm der Elektrifiziet-ung ungefähr in 70 Jahren er­
fülll werden kann. 
Zur Zeit sind 27 000 km Strecken elektrifiziert, was 
mehr als 1/ 3 aller elektrifizierten Eisenbahnen aller 
ausländischen Staaten ist. 
Die längste elektrifizierte Strecke der Welt ist die Ma­
gistrale Moskau- Baikal mit einer Länge von 5670 km. 
Gewaltige Magistralen sind auch die Strecken Lenin­
graci-Moskau-Rostow-Lcninallan mit 3380 km Länge, 
Moskau-swerdlowsk - 1750 km, Kusbas-Aibakan­
Taisched mit rund 1700 km, Donbass-Lwow-Tschopp 
mit rund 1400 km u. a. 
In diesem Jahr werden ebenfalls die Arbeiten zur 
Elektrifizierung der Magistrale Moskau-Kiew-Lwow­
Tschopp beendct. 
In det· jetzigen Zeit wird als Grundsystem die Elektri­
fizierung mit Wechselstrom und einer Spannung von 
25 kV verwirklicht. Die Wechsclstromelekti;fizierung 
wurde bereits auf über !JOOO km Streckenlänge einge­
flihrl. 
Der Bau der ersten Elektrolokomotive wurde 1932 durch 
das Werk ,.Dynamo·' gemeinsam mit dem Dampfloko­
molivwerk Kolomna ausgeführt. Es wurde eine 6ach­
sigc Streckenlokomotive mit einer Leistung von 
2040 kW und einer Geschwindigkeit bei Stundenle i­
stung von 30,5 kmih gebaut, der kurze Zei t spätet· die 
Baureihe WL 19 mit höherer Geschwindigkeit folgte. 
l!J3!1 begann die Serienproduktion der Universalloko­
muti\·c WL 22. die 1 9~8 im E-Lok-Werk Nowolscher­
kask als Baureihe \VL 22M mit einet· Leistung von 
2400 kW umfassend modernisiert und rekonstruiert 

H1/1l 2 Hoflo + BoBo F.· 
Lokomotive ßaurcihe WL 8 
mit RUckycwlmtungsbrem­
suny (Baujahr J956) 
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Bild 3 Elcktro-Trieb;;ug ER 1, N - 4000 kW (20 FaltrmotorE'n), 
v

11
w.t 130 km!h 

wurde. 1953 bc:gann der Bau der er·sten 8-achsigen Bau­
reihe WL 8. 
In der heutigen Zeit stellt die inländische lndustne 
leistungsfähige Bachsige Elektro-Lokomotiven für 
Gleichstrom, Wechselstrom und Zweisystem-Lokomo­
tiven auf der Basis vereinheitlichter mechanischer Teile 
und <'lektrischer Ausrüstungen her. 
Wenn die erste inländische E-Lokomotive eine Leistung 
von 2000 kW besaß, so sind in der modemen Baureihe 
WL 80K, die mit Wechselstrom und Siliziumgleichrich­
te rn arbeitet, 6520 kW installiert. Sie ist damit die lei­
stungsfühigste Lokomoti\'e der Welt. 
t92li 'begann der Bau von clektr·ischen Triebwagensek­
tionen, der 1947 vom Rigaer Wagenbauwerk mit dem 
Elektrozug der Serie Sr fortgesetzt wurde. 
Die 1960 gebauten neuen Züge der Rigaer und Kalini­
ner Wagenbauwerke sind moderne Elektrozüge der 
Baureihe ER 1, ER 9 u. a., die mit eine t· Geschwindigkeit 
bis 130 km h aui den langen Vorortstrecken verkehren. 
Die Sowjetunion kann als Heimat dC'I' Diesellokomo­
tive bezeichnet werden. Im Jahr 1922 wurde auf Vor­
schia~ Lcnins im Obersten Sowjet der· Beschluß über 
den Bau der ersten Diesellokomoti\·e angenommen. 
Die erst<' sowjetische Diesellokomotive wurde 1924 in 
Leningrader Betrieben gebaut. Eine besonders breite 
Einrührung der Dieselzugkraft erfolgte nach dem Gro­
ßen Vate rländischen Krieg. 10-!6 wurde im Werk Char­
l<ow <las erste Muster der Baureihe TE 1 mit einer 
Leistung von 1000 PS gebaut, die 1947 in die Ser ien­
produktion ging. Dieser Baureihe folgte 1948 die er·ste 
Zweisektionslokomotive TE 2, die heu~c noch im Nah­
gütcr·,·erkehr und im Rangierdienst e ingesetzt wird. 
Nach einiget· Zeit, als das Transpottwesen wieder er­
richtet war, stiegen die Anforderungen an die Zug-

Bild 5 Zwelsektionslokornotll:e Baur<'lllc TE 3 4000 PS, die· 
SC/('!P/:1 rlsch 
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Blifl ·I 1000 PS dieselelekt rische Lokomotive Baureihe TE 1 

kräfle, und es entstand 1953 die erste Diesellokomotive 
der Bam·eihe TE 3 mit einer Leistung von 4000 PS, die 
1!155 tn d re .Senenproduktion ging und heute in einer 
Stückzahl von einigen Tausend Lokomotiven die 
Hauptstütze der Dieselzugbeförder·ung dargestellt. 
Auf der Basis der TE 3 wurde für den Reisezugver­
kehr die 'l'E 'i E:ntwickelt, die mit einer Geschwindig­
keit von 140 km/h die durchgehende Beförderung des 
weiLbekannten ,.Roten Pfeiles" von Moskau nach Le­
ningrad übernahm. In den vergangeneo Jahren, von 
1961-1966, wurden die Arbeiten an Diesellokomoliven, 
die eine Leistung von 3000 und 4000 PS in einet· Sek­
tion besitzen, fortgeführt. So wurden die Baureihen 
TE 10 und TEP 10 mit einer Leistung von 3000 PS und 
die Zweisektionslokomotiven 2 TE 10, 2 TE 40 und 
2 TE 10 L mit 6000 PS Leistung in Betrieb genommen. 
Für den Schnellverkehr wurde die TE P 60 mit einer 
Leistung von :3000 PS und einet· Höchstgeschwindig­
keit von 160 km ent\\•ickelt und befindet sich heute be­
reits in großen Stückzahlen in Betr ieb. Gleichzeitig 
mrt eiern Bau ,·on Diesellokomotiven mit elektrischer 
Kraftübertragung begann der Bau von dieselhydrau­
lischen Lokomoli\'en, \'On denen besonders die Bau­
reihen TC 102 (~000 PS) und die TG 106 und TGP 50 
mit einer Lei~tung \'On 4000 PS in einer Sektion ge­
nannt werden müssen. Zur Bewältigung der umfang­
reichen Rangierarbeilen wurden die Baureihen TEM 1 
(1000 PS) , TEM 2 (1200 PS) und TGM 3 (750 PS) erfolg­
reich in Betrieb genommen. 
1966 wurde für die Arbeit auf großen Rangiet·bergen 
eine Zweisektionslokomotive TGM 5 mit einer Leistung 
von 2~00 PS und hydraulischer Kraftübertragung in die 
Produktion übernommen. 
Die Einführung der elektrischen und Dieselzugkraft in 

Hiltl c 3000 PS dieselelektrische Lokomotive Baureihe TE 10 
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Rlld 7 Zweisektionslokomotive Daureihe Z TE 10 L, GOOO PS, 
dieselelektrisch 

der Nachkriegsperiode wurde mit einem sehr hohen 
Tempo \'erwirklicht, was besonders in der nachfolgen­
den Aufstellung sichtbar wird. 

1940 1958 1965 1966 

Elektrifizierte Linien (1000 km) 1,9 9,5 24,9 27.0 
StreCkenlänge mll Dieselzugkraft 0,3 11,1 55,2 61,4 
(1000 km) 

Anteil om CUterumlauf: 
elektrische Zugkraft 2.0 15,1 39,5 42,0 
Dlcselzugkrart 0,2 11 ,3 45,0 46.8 

Im Jahr 1966 betrug die Ausdehnung der elektrifizier­
ten Linien das 14fache im Vergleich mit 1940 und die 
Abschnitte, die mit Dieselzugkraft befahren werden, 
steigerten sich um 200mal. In der gleichen Zeit betrug 
die Güterbeförderung, die mit den modernen Zug­
kraftarien geleistet wil-d, 88,8~~ und erreichte im 
1. HalbjaJu· bereits 92% vom Gesamtumfang der Be­
förderungen. 
1956 wurde der Bau von Dampflokomotiven in der So­
wjetunion eingestellt. Im Jubiläumsjahr werden eben­
falls wiederum rund 2000 l<m Eisenbahnen elektrifiziert 
und rund 5000 km auf Dieselzugförderung umge­
stellt. Somit werden Ende 1967 durch Diesel- und elek­
trische Zugkräfte rund 95 000 km Streckenlänge 'be­
fahren, der spezifische Anteil an der Güterbeförderung 
beträgt dann mehr als 92"~. 

Dlld 8 3000 PS dleselelektrls<'he Lokomotive Baureihe TEP GO, 
V 160 km h 

tnaz 
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In ähnlicher progressiver Weise haben sich auch alle 
übrigen Fachgebiete des Eisenbahnwesens entwickelt, 
so daß heute das sowjetische Eisenbahnwesen zu den 
modernsten der Welt zählt. 
Die Beschlüsse des XXIII. Parteitages der KPdSU 
legten die gewaltigen Aufgaben auf der Grundlage 
der Erfordernisse der Volkswirtschaft fest ·und bestim­
men damit gleichzeitig die weitere Entwicklung des 
Eisen bahnwes-ens. 
Die Güte11beförderung wächst im 5-Jahr-Plan um 23% 
und wird 1970 2400 Milliarden tkm betragen. Allein 
der Zuwachs von 450 Milliarden tkm überschritt um 
zweimal die Güterbeförderung, die in der jetzigen 
Zeit von den Eisenbahnen Englands, Frankreichs, 
Westdeutschlands, Italiens und Japans zusammenge­
nommer. gele-istet wird, die zusammen ein g1eiches 
Netz wie die UdSSR besitzen. Die Personenbeförde­
rung erhöht sich um 13% und wird 230 bis 240 Milliar­
den Perskm betragen. 
In diesen Jahren wird ebenfalls die Mittelsibirische 
Magistrale abgeschlossen, die Mittelasien mit dem euro­
päischen Teil u nd den anderen Bezirken des Landes 
verbindet. Insgesamt werden 7000 km Eisenbahnen, 
3,5 Tausend km zweiter Gleise gebaut und 10 000 km 
elektrifiziert. Mit automatischer Streckenblock-und Dis­
patcherzentralisation werden 12 000 km ausgerüstet, 
während 20 Rangierberge mechanisiert werden. Auf 
2,5 Tausend einzelnen Punkten werden die Bahnhofs­
gleise verlängert, so daß dann durchgehend auf langen 
Strecken Züge mit einer Anhängelast von 5-6,5 Tau­
send Tonnen befördert werden können. Jährlich werden 
auf 10 000 km neue schwerere Schienen verlegt. Die 
lückenlosen Gleise erreichen 1970 eine Länge von 20 000 
km, und aui der gleichen Länge werden Betonschwellen 
verlegt. 
Die Ergänzung des rollenden Materials erfolgt durch 
die Serienproduktion der leistungsstarken E-Lok WL 80, 
der Diesel-Lok 2 TE 10 und der schnellfahrenden Lo­
komotiven der Baurei'hen Tsch, TEP 60 und TEP 10. 
Der Wagenpark wird durch die Serienproduktion von 
Güterwagen mit 94 und 125 t Tragfähigkeit umfassend 
ergänzt. Durch die Erfül1ung der genannten Auigaben 
des 5-Jahr-Planes in der Elektrieflzierung und der Ein­
führung der Dieselzugkraft beträgt dann das elektrifi­
zierte Streckennetz 35 000 km, auf denen 51% der Gü­
terbeförderung geleistet werden, 46% werden durch 
die Dieselzugkraft übernommen. Der Wagenumlauf 
wird auf 5,1 Tage verringert und die Abschnittsge­
schwindigkeit wächst aui 36 km/h. 
Die A1·beiter der stählernen Magistralen- genauso wie 
das gesamte sowjetische Volk - wetteifern im soz.ia-
1 istischen Wettbewerb für die besten Leistungen im 
Jubiläumsjah r. 
Durch angestrengte Arbeit trägt jeder Eisenbahner da­
zu boi, das h istorische Datum - 1f2 Jahrhundert des 
ersten sozialistischen Staates der Welt - ehrenvoll zu 
begehen. 

Bild 9 4000 PS dieselhydraulische Lokomotive Bou-
rc>lhe TC lOt 
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HO-ANLAGE (2,0 m x 3,0 m) 

29 Weichen sind auf der HO-Heimonloge des Herrn Roll Bach­
mann verlegt. D ie Strecke ist zweigleisig und führt durch zwei 
Bahnhole und on einem Holtepunkt vorbei. Zur elektrischen 
Ausrüstung gehören 94 Schalter. Diese sind so angeordnet, daß 
selbst Kinder den Zugbetrieb gut regeln können. Es können vier 
Züge zugleich fahren. Zahlreiche Gleisobscholtungen geben die 
Gewahr, daß keine Zusammenstöße vorkommen (sollten). Auf der 
Anlage wird mit neun Triebfahrzeugen und über 60 Wogen der 
verschiedensten Gattungen gefahren. 

Fotos: Heint Wicnefeld, Crimmitschou 

Of:H MOOF.Ll.EISENBAIINER 10 1967 

Noch .. zäher Oberzeugungsorbeit" mit 
seiner Frau ist es Herrn Wolfgong 
Barthel gelungen, seine HO-Heimonloge 
im Schlafzimmer aufbauen zu können. 
Das Motiv ist eine Nebenbahn mit 
großem Güteroufkommen. Etwa 40 m 
Gleise und 22 Weichen sind verlegt 
worden. 

Foto: Wolfgong Barthel, Dresden 
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Modellbahnanlagen 

auf der 

Ostseewoche 

Oie diesjährige Ostseewoche vom 9. bis 

16. Juli, die im Zeichen des zehnjährigen 

Jubiläums dieser jedes Jahr international 

stark beachteten Veranstaltung der Länder 

des Ostsee-Raumes stand, brachte auch ein 

inte•essontes Ereignis für die Modelleisen­

bohner. Das M inisterium für Verkehrswesen 

der DDR hatte über das Generalsekretariat 

des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 

die Arbeitsgemeinschalt Köthen gebeten in 
Raslock eine Modellbohn-Großonloge der 

Nenngröße HO aufzustellen. Der VEB Piko 

unterstützte die AG Köthen beim Aufbau 

und der Ausgestaltung dieser Anlage. 

Die Anlage war 10m lang und 2,40 m 

breit. Sie stellte einen Wogenladungs­

Knotenpunkt dar. Der Wogenladungs­

Knotenpunkt besaß auch einen Sternmisch­

platz noch der neuesten Technologie des 
Straßenbaues in der DDR. Diese moder· 

nen Betriebe hoben die Aufgabe, olle 

Straßen in einem Umkreis bis zu 80 km 

zu unterhalten. Die Fahrzeuge und mo­

dernen Baumaschinen des Sternmisch· 
p lotzes (Tieflader, Schrapper, Zementbehäl­

ter) wurden von den Mitgliedern der 
Köthener Arbeitsgemeinschaft selbst ge· 

baut. Sehr wirkungsvol l waren auch einige 
mehrgeschossige Reihenhäuser und andere 

moderne Bauten. Sämtliche Piko-Wogen 
waren mit der neuen i -Kupplung versehen, 

die bei den Fahrten ihre Funktionstüchtig· 
kcit erneut unter Beweis stellte (Bi lder 

1 bis 3). 
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Bild 4 Ebenfalls auf der Ostseewoche de­
monstrierte der VEB Tiefbau-Union Rosteck 

auf einer Modellbahnanlage einen Holen· 
umschlag. 

Fotos: Horst Riederer. Konigs W usterhausen 
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Dlpl.-lng. RAINER ZSCHECH, Leuno 

DIE METRO IN LENINGRAD 
JleHHHrp aii.CKHH MeTpOnO.IlHTeH 

Tbe Metro in Leningrad 

Le metro en Leningrad Fotos: F. und R. Zschech 

Lcningrad isl die zweitgrößte Stadt der UdSSR und 
zählt mit den Vororten 3,4 Millionen Einwohner (1961). 
Leningrad war bis 1918 Hauptstadt (Sankt Petersburg; 
Petrograd) des zaristischen Rußlands. Heute ist es ne­
ben Moskau ein bedeutendes Industrie- und Kulturzen­
trum. Architektonisch ist Leningrad eine der schönsten 
SUidte der UdSSR und besitzt v ie le bedeutende Bauten. 
Als zweite Stadt der UdSSR erhielt Leningrad im 
Jahre 1955 eine Untergrundbahn (Moskau 1935, Kiew 
1960, Tblissi 1965). 

In Leningrad sind nahew alle öffentlichen Verkehrs­
mittel vorhanden. Neben der Metro gibt es den elek­
trischen Vorortverkehr der Staatseisenbahn mit Trieb­
zügen. Innerhalb der Stadt dominieren heute Obus und 
Omnibus, während die Straßenbahn aus dem Stadtkern 
in die Randgebiete verdrängt wird. Ferner wet·den noch 
einige Schiffslinien auf der Newa behieben, die aber 
mehr dem Ausflugs- und Gelegenheitsverkehr dienen. 
Nicht vergessen werden sollen die Taxis, die sehr zahl­
reich zur Verfügung stehen. Dem ausländischen Besu­
cher fällt sofort die dichte Fahrfolge der öffentlichen 
Verkehrsmittel auf. Bei einigen Omnibuslinien sind 
Folgezeiten von einer Minute keine Seltenheit. 
Bereits \"Or dem zweiten Weltkdeg beschloß man den 
Bau einet· Melt·o nach dem Moskauer Vot·bild und be­
gann mit dem Bau. Der zweite Weltkrieg und die mehx­
jährige totale Blockade Leningrads durch die faschisti­
sche Hitlerwehrmacht brachten eine Unterbrechung der 
Bauarbeit.en. 

Streckennetz 
1. Linie (Kirow-Wyborger Linie): Im Jahre 1955 
konnte die erste Tei lstrecke eröffnet werden : Awtowo ­
Platz des Aufstandes. Diese 10,8 km lange Strecke hat 
acht Stationen. Sie verbindet die Wohnsiedlungen Aw­
towo und das Kirow-Werk mit <!er Innenstadt und ist 
ferner eine Verbindungslinie für vier der fünf Kopf­
bahnhöfe der Eisenbahn in Leningrad (Baltischer, War­
schauet·, Wilcbsker und Moskauer Bahnhof) . 
Tm ~ommPr· 195R w111·ril' rliP T.in iP um zwei Stationen 
(3 km) bis zur Station Leninplatz verlängert. Dadw·ch 
wurde der fünCte Fernbahnhof (Finnischer Bahnhof) 
an das Metronetz angeschlossen. Das ' '!Pr auch der 
erste Teilabschnitt, der die Newa unterfährt. 
2. Linie (Moskau-Pelrograder Linie): Nach Fertigstel­
lung det· l. Linie wurde der Bau der 2. Linie begonnen. 
Im Frühjahr 1961 konnte der et-ste Teilabschnitt eröff­
net werden: Technologisches Institut-Siegespark. Diese 
6.6 km lange Strecke hat fünf Stationen und in det· 
Station Technologisches Institut eine Verbindung mit 
det· 1. Linie. Diese Obergangsstation besitzt Richtungs­
bahnsteige (in Moskau Umsteigebahnhöfe nur mit Li­
nienbahnsteigen). Im Jahre 1963 wurde die zweite Teil­
strecke nach .,Petrograder Seite" mit vier Stationen er­
öffnet. Die Newa-Untel"führung liegt in der Nähe det· 
Pet.er-Pauls-Festung an einer verhältnismäßig breiten 
Stelle (etwa 800 m). 

3. Linie (Newski-Wassiljew-Insel Linie): Diese Linie 
ist 1966 eröffnet worden. Sie unterfährt den Newski­
Prospekt, die bekannteste Geschäftsstraße Leningrads, 
in seiner ganzen Länge. 
Die weiteren Ausbaupläne sehen eine Vergrößet·ung des 
Streckennet~s bis 1980 aur 100 km Länge mit 90 Sta­
tionen vor. 
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BiLd 1 Streckennetz 
der Metro Leningrad 
(Stand Juli 1965) 

AfltiCKOK ~ . PYIIJPHC111111 
/Jrihsr/ltr 8omlrtty Frunseslroße 

/Bdhsehtr II I 
HlrSChoutr 81/ I 

I 

A fiQCKOIJ(K/Ie sqporo 
~Housll'autr fflr 
I 
I 
A )Atllfi>«IIAO 
4 (/eldrllltroftwPrk 
I 
I 
I 
~ flcOI!nlideAI>I 
\j Stl!fiiJSIX1rk 

- - KHPOBCKO - Bl>ldc«CKOR AUIIUR 
) in BelneO 

--- f10CK08CKO -nefPOfPOACKOR AHHHR 

=-~= HeBCKO -BOCHAeOCfPOBCKOR AHHHR 

Bahnanlagen 

I
ImBau 
IJt{Xont 

Die bisherigen Metrostrecken verlaufen in Tunnels. Sie 
haben Tieflage (in Flußnähe bis 70 m). Nur in den 
Außenbezit·ken sind die Strecken 15 bis 17m tief (Un­
terpflasterlage). Die Linien werden in einet· Tonschicht 
des Kambriums erbaut, die sich gut füx den Schildvor­
trieb mit mechanischem Abbau eignet. Dabei werden 
Vorhiebe von 12m in 24 Stunden erreicht. Bei beson­
ders schwierigen geologischen Bedingungen wut-de mit 
Druckluftverfahren oder mit Einfrieren unstabilet· Bö­
den gearbeitet (Im Jahre 1966 wurde die Strecke Le­
ninplatz-Awtowo in den neuen Wohnbezirk Datsch­
noje, der im Süden der Stadt liegt, verlängert- 1,6 km. 
Der neue Endbanhof ist die erste Hochbahnstation der 
Leningrader Metro). 
Jedes Gleis einer Strecke wird in einet· Röhre verlegt. 
Zwischen diesen zwei parallellaufenden Röhren, die im 
Stationsbereich zur Aufnahme des Bahnsteiges vergrö­
ßert sind, befindet s ich in den Stationen noch eine dritte 
Röhre, die als Mittelhalle ausgebaut ist. Die breiten 
Säulen zwischen diesen Röhren enthalten die Frisch­
luftzufühnmgskanäle. Die Luft wird 8 bis 9mal stünd-
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Dild 2 Querseimitte der Metro bei Bauweise ilt Tieflage (Maß­
augabelt siltd Rich.twer·te). 1. freie Streclce mit StalllbetOit-K as ­
settenü 'Jbings, 2. HattesteLle mit Pylon-Säulelt, 3. Hallestelle 
mit l<otonnen-Säulen, 4. 1/altestclle mit türenverschlossenem 
Balrnsteig 

lieh erneuert und ihre Temperatur auf 10 bis 12 •c (im 
Winter) bzw. 20 •c (im Sommer) gehalten. 
Das Gleis hat eine Spurweite von 1524 mm und ist 
schotterlos verlegt. Die Halbschwellen sind einbetoniert. 
Der Stromzuführung dient eine seitliche Stromschine, 
die von unten bestliehen wil'd (Ausführung wie bei 
det· Berliner S-Bahn). Die Nennspannung beträgt 
= 0,75 kV. 
Die Bahnhöfe bestehen aus der Stationsanlage in der 
Erde und dem Empfangsgebäude auf der Erdoberfläche 
bzw. in Unterpflasterlage. In der Empfangshalle befin­
den sich Wechselkassen und automatische Eingangs­
spelTen. Dw·ch Einwurf eines 5-Kopeken-Stückes wil·d 
der Zugang für eine Pel'son freigegeben. Bei einer Be­
diensteten ist der Zugang mit Zeitkarten und Fahr­
scheinen möglich. Über Fahrtreppen, die \Sich mit einer 
Geschwindigkeit von 0,75 m/s (neue Anlagen 0,93 m/s) 
bewegen, gelangt man in die eigentliche Station. Die 
Fahrtt·eppen sind bis zu 100m lang und haben eine 
Fahrzeit von etwa zwei Minuten. Es sind jeweils drei 
Treppen vorhanden, von denen je eine ab- und eine 
aufwärts fähtt. Die dritte Treppe wird im Spitzenver­
keh•· der Flutrichtung zugeschaltet Versuchsweise wur­
den die beiden Endstationen der 2. Linie ohne Seiten­
balmsteige gcbnut. Die Mittelhalle wurde auf 9,5 m 
(gt-genüber sonst el\\'a 8 m) verbreitert und ist von den 
Gleisen durch Türen abgeschlossen. Der Zug hält dabei 
elektronisch gesteuert genau hinter diesen Türen, wo­
nach beide Türsysteme (2Jug und Bahnsteig) geöffnet 
wei·den. Gegenüber den Vorteilen der billiget'€n Bau­
uusClihrw1g und der verringerten Unfallgefahr ergeben 
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Bild 3 Eingang zur Station .. Petrogradel' Seite" durch einen 
Fußgängertunnel ttllLel' der l{irow-SLmße 

sich Nachteile durch die _ behinderte Verteilung der 
Fahrgäste auf die gesamte Zuglänge bei starkem Ver­
kehr. 
Früher wurden die Stationen mit größter Pracht aus­
gestaltet. Riesige Mengen Marmor- und Granitplatten 
von verschiedensten Fundstätten wurden verarbeitet. 
Dabei veranschaulicht jede Station eine bestimmte The­
matik: 
Awtowo: Waffenruhm der Sowjetarmee, 
Kirow-Werk: Industriealisierung der Sow jetunion, 
Narwaer Tor: Revolutionäre Vet'gangenheit und Ar-

beitstaten des Stadtviertels Narwa-Tor, 
Baltischer Bahnhof: Sowjetische Flotte und ihre revo-

lutionären Taten, 
TechnologischC6 Institu t: Sowjetische Wissenschaft, 
P.uschkinstraße: Puschkin und seine Wirkungsstätten, 
Wladimirplatz: Mosnik "Überfluß", 
Platz des AuJ:standes: Sozialistische Revolution, 
Leninplatz: Mosaik "Lenin - Führer der Revolution" . 
Infolge der im Jahre 1957 nach dem XX. Parteitag ab­
gehaltenen Architekturkonferenz veränderte man die 
Bauausführung. Die Stationen der 2. Linie zeichnen sich 
durch sachliche Linienführung aus und wi1·ken sehr 
modern. Die Stationen des ersten TeilabschnittCIS haben 
z. T. noch einen markanten Wandschmuck : 
Frunsestraße: Hochrelief mit Frunse, 
Moskauer Tor: Plastisches Ornament aus alten russi-

schen Waffen, 
Elektrokraftwerk: Elektrifizierung des Landes. 
In der Station Technologisches Institut gehören die 
beiden Bahnsteige den zwei verschiedenen Aus[üh­
rungsarten an. 
Bei den Stationen doo zweiten Abschnittes der 2. Linie 
wurde die Architektur noch sachlicher goot.altet. 

/Jild 4 Monum<mtalcs Eillgang>gebc'Lude der Statioll .,NartcCicr 
Tot·• 
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Dlld 5 Empfangsiralle ln der Station .. Ncwsklprospekt". Au· 
ßer <Iurch die automatl~cltcm Eingangs~perrcn Ist l>el einer 
llcct!enstctcn ein ~uyc111g mit Zeltka rten und l•'alrr·sCiteinen 
milulieh 

F'ahrzcuge 
Der Tl"iebwagenpark der 1\leironetze det· UdSSR ist ein­
heitlich. In Leningrad wet·den die Baureihen G und 
Dl) verwendet. Die Ganzstahl-Wagenkästen sind zwei­
fm·big gestrichen, unten blau und oben hellblau bis tür­
kis. Die Wagen haben Längsbänke zwischen den Ein­
stiegtüren. Die Türen werden fernbedient geöffnet und 
geschlossen. Über Lautsprecher in den Wagen wird die 
jeweilige und die nächste Station angegeben. 

Die Tl"iebwagen haben folgende Hauptkenndaten: 

' <J 
., ~ .... "" .. N 

~ DOI :§ s:. ' ,;; ., ~ 
~ 

~ .. .. ~ c. c. l:c "' "' "'"' liA) 
~ E tl "' e c "' c ·~ ~ 

.<: 
.~ ~ "' "'::s "' ~ .. 

Ui iii Plc < IQ ;.... "' Q E o..l 111 

km/h rnfs' I m m 

GOo- 700 ßo' Bo' 19H/48 75 1,0 43.7 18.8 2.7 44 150 

800-2200 Bo'ßo' 1950/54 75 1,0 36,2 18.8 2,7 H !CO 

I) C und 0 sind 4. bzw. 5. Buchstabe des Alphnbcts 

IJ1Id G VersuCIIsu:c•sc crltlcltcn die Endstationen der :weitc'll 
Linie. flil'•· Station .. Petrograder Seite", keine Bahnsteige, 
sondern d•e Miflclllalle Ist durch Turcn uom Gleis getrennt. 
Dem hier angckiJmmenen Zug haben die Fahrqllste bereits ucr­
l a>Sell, und die Tfirsystemc werden s•ch bald schließen .. da· 
mit der Zug in die Wendeanlage fahren kann. Diese Station 
ht mit ltellgetiJcn Kacheln verkleidet. Eilre Indirekte BeleuC/t­
lllllg befinde! sielt lllntcr goldctoxlcrten Cltterrr 
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Bild 7 Mittelhalle Cler Station .,Newskiprospcla". IJie weißen 
f>/1'1/Pr sind mit Altnnlnlumlelsten verziert. Einen guten K on­
trast d~zu bilden die blutroten Wände 

Die Triebwagen unt~rscheiden sich ferner noch durch 
die Bauart der Mittelpullerkupplung. Während die 
Baua1't G noch die sowjetische Klauenkupplung hat, 
wurde bei der neueren Baureihe eine Scharfenberg­
Kupplung verwendet, die auch die elektrischen Steuer­
leitungen mitkuppelt. 

Betrieb 

Die Metro ist von morgens 6 Uhr bis nachts 1 Uhr in 
Betrieb. Der Zugabstand ist normal Jl/2 bis 3 Minuten, 
vergrößert sich jedoch auf vie.t· und mehr Minuten im 
Abend,·et·kehr. Einen Fahrplan gibt es nicht. Alle Züge 
durchfahren die gesamte Strecke. Sehr interessant ist 
die sogenannte Zugstoppuhr am Bahnsteig-Stirnende, 
die dem Triebzugführer (und auch dem Reisenden) den 
Zugabstand zum vorliegenden Zug anzeigt, um danach 
sein'e Fahrweise einzurichten. Diese Uhr fällt bei Aus­
fahrt des letzten Wagens aus der S tation au.f 0 'Und 
zeigt den Abstand des Zuges in 5-Sekunden-Spt·üngen 
an (Sekundenzahl kreisförmig, Minutenzahl in Mitte). 
Der Bezugspunkt der Sekundenzählung wit·d dut·ch 
einen springenden roten Punkt auf einer links daneben 
befindlichen Normaluhr angezeigt. 
Die Bahnsteige sind für einen 6-Wagen-Betrieb ausge­
baut, jedoch verkehren z. Z. nur 4-Wagen-Bi nheiten. 
Auf den Neubausirecken sollen die Bahnsteige 160m 
lang (für 8-Wagen-Zug) werden. Die mittlere Re isege­
schwindigkeit beträgt etwa 40 km/h. 

Lite ratur: 

Reiseführer Lenlngrad I -Ot•r Stadt verkehr". 19611162 fl. 1 .. Ver· 
kehr und Technik", 1963,53 1\'. 1 .Prawda", 15. 10. 1955 1 .ogon· 
juk", 30/1959 

···mehr und mehr gefragt 
weil die Bougrö~e stimmt! 
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lng. GIJNTER FROMM, Erlurt 

UMRECHNUNGSTABELLE 
(Alle Maße der Tabelle in mm!) 

Eine große Hilfe Nenngrößen HO, TT, N 

Maßstab 1 :87, 1 : 120, 1 : 160 

für die Freunde 
cm 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

der kleinen 0,115 0,230 0,345 0,460 0,575 0,690 0,805 0,920 1,040 HO 
0 0,083 0,166 0,250 0,333 0,416 0,500 0,584 0,666 0,750 TT 

NenngrößeN 0,063 0,125 0,187 0,250 0,313 0,375 0,437 0,500 0,563 N 

1,150 1,265 1,380 1,490 1,610 1,720 1,840 1,950 2,070 2,180 HO 
10 0,830 0,916 1,000 1,082 1,166 1,250 1,333 1,418 1,500 1,582 TT 

0,625 0,687 0,750 0,813 0,875 0,937 1,000 1,062 1,125 1,188 N 

Praktische Umrechnungstobelle 2,30 2,42 2,53 2,64 2,76. 2,87 2,99 3,10 3,22 3,33 HO 
20 1,67 1,75 1,83 1,92 2,00 2,08 2,17 2,25 2,34 2,42 1vr 

1,25 1,31 1,37 1,44 1,50 1,56 1,63 1,69 1,75 1,81 N 

3,45 3,56 3,68 3,79 3,91 4,02 4,14 4,25 4,37 4,48 HO 
30 2,50 2,58 2,66 2,75 2,84. 2,92 3,00 3,08 3,17 3,25 TT 

1,87 1,94 2,00 2,06 2,12: 2,19 2,25 2,32 2,38 2,44 N 

Die Nenngröße N ist im Kommen! 4,60 4,70 4,83 4,94 5,05 5,17 5,29 5,40 5,51 5,64 HO 
Diese Feststellung darf man !.rotz 40 3,33 3,42 3,50 3,58 3,67 3,75 3,84 3,92 4,00 4,08 TT 
des noch verhältnismäßig geringen 
Angebotes gewiß schon treffen. 

2,50 2,56 2,63 2,69 2,75 2,81 2,88 2,94 3,00 3,06 N 

Gleise und rollendes Materäal gibt 5,75 5,86 5,98 6,09 6,20 6,31 6,43 6,56 6,66 6,78 HO 
es schon in einiger Auswahl zu kau-
fen und das Angebot an Zubehör, 

50 4,17 4,25 4,34 4,42 4,50 4,58 4,66 4,75 4,83 4,92 TT 

VQrwiegend Gebäude, wird auch 3,12 3,19 3,25 3,31 3,3S. 3,44 3,51 3,57 3,63 3,69 N 

größer. In den vergangeneo Jahren 6,89 7,00 7,15 7,24 7,36 7,46 7,58 7,70 7,82 7,94 HO 
sind schon viele Baupläne in unse-
rer Zeitschrift veröffentlicht worden, 60 5,00 5,08 5,17 5,25 5,34 5,42 5,50 5,58 5,66 5,75 TT 

die vielleicht der eine oder andere 3,75 3,82 3,88 3,95 4,01 4,07 4,13 4,19 4,26 4,32 N 
in Nenngröße N gern nachbauen 8,04 8,16 8,27 möchte. Aber die Umrechnung der 8,38 8,50 8,62 8,74 8,85 8,96 9,08 HO 

angegebenen Maße erscheint oft 70 5,84 5,92 6,00 6,08 6,17 6,25 6,34 6,42 6,50 6,58 TT 
kompliziert. Ich hoffe daher, daß die 4,38 4,44 4,51 4,57 4,63 4,69 4,76 4,82 4,88 4,94 N 
nebenstehende Tabelle für manchen 

9,20 Modelleisenbahner eine wertvolle 9,31 9,42 9,55 9,6& 9,76 9,90 10,00 10,11 10,20 HO 
Hilfe sein wird. 80 6,67 6,75 6,84 6,92 7,00 7,08 7,17 7,25 7,34 7,42 TT 

H at man z. B. eine Zeichnung, die 5,01 5,07 5,13 5,19 5,25 5,31 5,38 5,44 5,51 5,57 N 
im Maßstab 1:1 gedruckt ist und 10,35 10,47 will man die Maße für die Nenn- 10,58 10,69 10,80 10,91 11,02 11,15 11,28 11,40 HO 

gt·öße N im Maßstab 1:1 ermitteln, 90 7,50 7,58 7,67 7,75 7,84 7,92 8,00 8,08 8,17 8,25 HO 
so braucht man nur die Maße HO 5,63 5,69 5,75 5,82 5,88 5,94 6,01 6,07 6,13 6,19 N 
mit 0,544 zu multiplizieren und er-

11,50 11,60 11,78 11,82 11,95-hält so im Ergebnis die Maße der 12,08 12,19 12,30 12,41 12,52 HO 
Nenngröße N. 100 8,35 8,42 8,51 8,58 8,67 8,75 8,84 8,92 9,00 9,08 TT 

Ist die HO-Zeichnung im Maßstab 6,25 6,32 6,38 6,44 6,51 6,57 6,63 6,69 6,76 6,82 N 
1 :2 gedeuck t, multipliziert man die 12,63 12,75 12,87 12,99 13,10 13,21 13,32 13,44 13,56 Maße mit d~m Faktor 1,088 und er- 13,68 HO 

hält so die Maße für die Nenngröße 110 9,16 9,25 9,34 9,42 9,50 9,58 9,66 9,75 9,84 9,92 TT 
N (im Maßstab 1 :1). 6,88 6,94 7,00 7,06 7,12 7,18 7,24 7,31 7,37 7,43 N 

H at man eine Zeichnung, in der die 13,79 13,90 14,01 14,12 14,24 14,37 14,47 14,60 14,75 14,82 HO w irklichen Maße in m angegeben 
sind, so multipliZJiert man sie mit 120 10,00 10,09 10,17 10,25 10,34 10,42 10,50 10,58 10,66 10,75 TT 

6,25 und eehält so die N-Maße in 7,50 7,56 7,62 7,68 7,74 7,82 7,88 7,94 8,00 8,06 N 
mm: 
Z. B. wirk!Jiches Maß = 2,50 m 

14,93 15,05 15,18 15,28 15,40 15,52 15,63 15,73 15,86 15,98 HO 

Maß in Nenngröße 
130 10,84 10,92 11,00 11,08 11,16 11 ,25 11,34 11,42 11,50 11,58 TT 

N = 2,5X6,25 = 15,57 mm 
8,12 8,18 8,25 8,31 8,37 8,44 8,50 8,56 8,62 8,68 N 

Diese Beispiele mögen genügen, um 16,08 16,20 16,32 16,42 16,54 16,66 16,78 16,90 17,00 17,12 HO 
die vieHachen Möglichkeiten der 140 11 ,66 11,75 11,84 11,92 12,00 12,09 12,17 12,25 12,34 12,42 TT 
Arbeit mitder Umrechnungstabelle w 8,75 8,82 8,88 8,94 9,00 9,06 9,12 9,18 9,24 9,31 N 
demonshieren. Zum Schluß noch ein 
Hinweis: Verfährt man etwas groß- 17,24 
zügig, so k::mn man durchaus ein HO- 150 12,50 
Modell in halber Größe als N-Modell 
gelten lassen. Dies trifft vor allem 

9,37 

für Modelle zu, die nicht in unmit- Umrechnungsfaktoren (vv.irkl. Maße) 1,15 (HO), 0,835 (TT), 0,625 (N) 
telbarer Nähe der Gleisanlagen 
(also mehr im Hintergrund) s tehen. 
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Oipi.-Journ. JORGEN BLUNK. Berlin 

GLEISPLAN IN DER NENNGlOSSE N 

Zum fünfzehnjährigen Bestehen unserer Zeitschrift 
"Der Modelleisenbahnet·" möchte ich Sie, Ihren Kolle­
gen Steckmann, das Redaktionskollegium und den 
DMV herzlich beglückwünschen. 

Auf der Suche nach einem für meine Zwecke geeigneten 
Gleisplan fand ich beim Blättern in älteren Jaht·gängen 
ausgerechnet in der Nummer 1 des "Modelleisenbah­
ners" vom September 1952 das richtige Motiv: die Aus­
stellungsanlage anläßlich der Zentralen Delegier ten­
Konferenz der IG Eisenbahn 1950 in Ei,senach, abgebil­
det auf den Seiten 15, 17, 25 und 26 (Ka t·lheinz Bt,ust: 
"Modellcisenbahnausstellungen"). 

Etwas mühsam wurde aus den Fotos der mögliche und 
wahrscheinliche Gleisverlauf rekonstruiert, entspre­
chend meinen Wünschen ein wenig geändert, vom Maß­
stab 1 : 87 (HO) in den Maßstab 1 : 160 (N) übertragen 
und maßstäblich gezeichnet. 

Inzwischen ist die Anlage zu drei Fünftein fertig. Es 
fehlen noch die Verdrahtung und die Landschaftsge­
st.altung. Im Unterschied zum m·sprünglichen Vot·bild 
wird hier beim Betrachter der Eindruck en veckt, als 
handele es· sich um eine zweigleisige Anlage. Geplant 
ist ein vollautomatischer Blockstellenbetrieb mit fünf 
Triebfahrzeugen. Handgeregelt werden nur das Bw, die 
Abstellgleise, die beiden Gleise am unteren Anlagen­
rand (Bahnhof mit Nebenbahncharakter) und die Über­
gänge zum automatischen BetriebsteiL Am interessan­
testen erscheint mir die zweigleisige Kehrschleife, die 
im Gegenverkehr befahren werden soll. 

Das verwendete Gleismaterial stammt vom VEB Piko, 

drei F2-Trafos (zwei davon werden zusammengeschaltet 
und fest eingeregelt) und die Relais von der Firma 
Zeuke & Wegwerth KG, der Wechselstromtrafo vom 
VEB Spezialgerätewerk Berlin, die Signale von der Hal­
lenser Rarrasch KG. Welche Triebfahrzeuge neben der 
V 180 eingesetzt werden und ob sie elektromagnetisch 
von den Zügen getrennt werden können, hängt derzeit 
nur vom künftigen Neuheitenangebot des VEB Piko 
ab. Möglicherweise wird die Anlage später einmal 
transistorisiert. 

Die Anlage auf der Delegierten-Konferenz der IG 
Eisenbahn war einschließlich der Tricbfahrzeuge, Wa­
gen und Gleise Eigenbau. Nichts kann wohl deuUicher 
die seither eneichten Fortschritte im Modelleisenbahn­
bau unseret· Republik mehr verdeutlichen als die Tat­
sache, daß wir heute auf einem Viertel der Gt·undfläche 
eine ähnlich reiz\•olle Anlage ausschließlich mit indu­
striell hergestelltem Ser·ienmaterial aufbauen können. 
Dazu hat - meine ich - sehr wesentlich direkt und in­
direkt unser "Modelleisenbahner" in den fünfzehn Jah­
t-en seines Bestehens beigetragen. \V()gen seiner von der 
ersten Nummer an gewahrten Einheit von Parteil ichkeit 
und Wissenschaftlichkeit ist .,Der Modelleisenbahner" 
auch international e ine der besten Modellbahnzeit­
schriften überhaupt. Gelang es in den vergangenen 
fünfzehn Jahren, den Abstand unserer Modellbahnindu­
strie zur internationalen Spitze stark zu verringern, so 
mag ,.Der Modelleisenbahner" in seiner künftigen At·­
beit dazu beitragen, daß der heute noch vorhandene 
Abstand schließlich ganz verschwindet. Dazu viel Er­
folg! 

Im Cl~hplan wurden die geraden C/elsstilcke mit den Im Plko-N-Prospl'kt verwendeten Nummern bezeichnet 

' ' 1 
· 3 I I ., 'I t, I !' ' ' 

I~ ....._ ___ _. 
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FRITZ HORNBOGEN, Etlutt 

Modellbahnlok· 

Steckbrief 

Co'Co'-Diesellok, VEB Piko 
(belgische, dänische und ungarische Ausführung) 
Nenngröße HO 

Länge über Puffer 
Achsstand, gesamt 
Bt·eite 
Höhe 
Masse 
kleinster befaht·barer 
Bogenhalbmesser 
Achsfolge (Soll) 
angett·iebene Achsen 
Fahrbetrieb 
Kupplung 
Nennspannung 
Funkentstörung 

niedrigste Fahrspannung 1 
Geschwindigkeit bei n iedrigster 
Fahrspannung 
Geschwindigkeit bei Nennspannung 
Regelbereich 

2l ß mm 
163mm 
36mm 
53mm 

420 g 

7ß0mm 
Co'Co' 

4 
Gleichstt·om 
isoliert 
12V 

ausgeführt 

siehe 
Diagramm a 

Zugkraft in der Ebene 
Zugkraft in versd1iedenen 
Steigungen 

\ siehe 

f 
Stromaufnah me bei Lokleerfahrt 
Datum 

Diagramm b 

280 mA 
30.8. 66 

Die Lok besitzt zwei querliegende Getriebemotoren, 
die in Sinterlagern laufen. Von jedem Motor werden 
über Stirnradgetriebe die zwei äußeren Amsen des 
entsprechenden Drehgestells angetrieben. Die Cetriebe­
achsen laufen in eingespritzten Thermoplastlagern. Die 
Stromaufnahme füt· die Motoren erfo!Al übet· die ange-

Triebgestelle mit cJ(•tt belden Antrlebsmotor<'n 
Fotos: Frltz Hornbo~en, Erlurt 

30.J 

60 6eschwindigkeif 

4Q (11/an/h} 

10 

100 

80 

6Q 

/J/) 

20 l -----
2 3 

*" 
5 6 8 fO 11 

8Pinebssponnung {Y) 

10 Sleigu'J 

8 

6 

4 

2 

(cmfm 

to 20 30 50 
luqkrofl { P) 

Geschwln:ligkeilsdiagramm a (oOen), Zugkraftdiagramm 0 
(unten) 

triebenen Achsen. Die Triebdrehgestelle werden in 
einem Rahmen mit indi rektem Drehpunkt gehalten. 

Die Lok besi tzt vorn und h inten nicht umschaltbare 
indi rekte Beleuchtung. 
Gehäuse und Achsblenden sind aus Thermoplast her­
gestellt. 
Die Schleifkohlen sind durch ihre Kleinheit nur mit 
einem Spezialwerkzeug auswechselbat·. 

(Anmerkung : Die in den Diagrammen angegebenen 
Werte sind Durchschnittswerte mehrerer Fa hrzeuge. 
Aus Fertigungstoleranzen die sich durch d ie Hinterein­
anderfolge von Motor, Getl'iebe und Lauf der Radsätze 
summieren, sind Abweichungen von etwa ± 25°o mög­
lich. Die ZugkrafUeistung wurde mittels Umlenkrolle 
bei trockener, vernickelter Stahlschiene und blanken 
Rädern ermittelt. Auch hier können die gleichen To­
lernnzwez·tc wie oben au ftreten.) 

CO'Co'-Die1SC1llokomotllle1 (dlinlsche AusfUIIrung) ln dl'r N enn­
nrößc HO 
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Mitteilungen des DMV 

Aucrbach (Vogtl) 
Alle Interessentt>n aus dem Kreis Auerbach (Vogt!) 
werden gebeten, sich zwecks Gründung einer At,beils­
gemeinschart bei llerrn Erich Stock, HO-Verkaufsstelle 
Modelleisenbahnen, Nikolaislraße zu melden. 
Saalfehl 
Die Arbeitsgemcinsch:.1f t Saalfeld führt in der Zeit vom 
19.-26. 11. !967 ihre IV. Modellbahnausstellung durch. 
OJTnungszeitcn: sonnt~1gs von 10-18 Utn·, werktags von 
14-18 Uhr. An ÜbeiTaschung wird eine große Tombola 
mit Modelleisenb<:~ hnartikcln geboten. l. P reis -eine 
komplette TT-Anluge 80 X 120. 
Erfahrungsaustausch findet am 25. I I. von 11-15 Uhr 
statt. 
Ludwigslust 
Herr Siegfried Plath, Luascher Weg 21 , bittet alle Inter­
essenten sich zwecks Bildung einer At·beitsgemeinschaft 
bei ihm zu melden. 
Zwickau 
Die Arbeitsgemeinschaft .,Pt'Of. J. A. Schubert" führt 
ab November ihre 3. Modelleisenbahnausstellung in 
der Station det· Arbeitsgemeinschaft, Hauptstraße 40, 
durch. Öffnungszeiten: An allen \'icr Advents-Sonn­
abenden und -Sonntagen von 9-12 Uhr und von 
1-l-19 Uhr. In der letzten Adventswoche bis zum 
22. 12. werktags, außer montags, von 16-19 Uhr. 
Leipzig 
In der Geschiiflsstelle clet· Arbeitsgemeinschaft 6/7 sind 
wieder HO-Güte rwagen des VEB Piko II. Wahl einge­
troffen. Abgabe an Mitglieder mit Preisnachlaß von 
etwa :330,'0 • 

Bcrlin 
Die ständige Modellbahnausstellu ng in 1058 Berlin, 
Lychener Stt·. lfl, hat folgende Öffnungszeiten : (Berich­
tigung zu Hefl 9/ (i7) freitags von 16-20 Uhr, samstags 
von 10-16 Uhr, sonntags von 10-20 Uhr. F ür den 
naum Berlin werden m ehrere Modelleisenbahn-An­
lagen vet·sdliedencr Nenngrößen für· Ausstellungen 
ctc. gesucht. 
Rückfragen bei det· AG .,E 44", 1958 Bet·lin, Lychener 
Stt·aße 18. · 
Die Ausstellung in Irangelsberg bei Berlin ist in der 
ZeiL vom 20. 10.-22. 10. in der Zeit von 10-19 Uhr ge­
öffnet. 
llcidcnau 
Vom 23. 11.-3. 12. 1967 veranstaltet die Arbeitsgemein­
schaft 3 2 in !Jc idenuu im Kulturhaus .. Otto Buchwitz·' 
die .t. ;1.1odelleiscnbahnnusslellung des Kreises Pirna. 
Sie ist samstngs und sonntag.s von 10- 19 Uhr und 
werktags von 15- 19 Uhr geöffnet. 
Siralsund 
Im kulturhis torischen l\Iuseum .. Katharinen-Halle" 
wird vom 5.-26. 10. 1967 eine Modellbahn-Ausstellung 
durd1geführt. Öffnungszeit von 14-19 Uhr. Gezeigt 
werden eine Anlage Kooperation zwischen Verkehrs­
und Bauwesen, ei ne Fischkühlkette, eine Anlage kom­
plexe Obet·baucmeuerung und ein Funktionsmodell 
Halbschrankenan lage sowie mehrere Heimanlagen. 
Leipzig 
Die Arbeitsgemeinschaft 6/23 bietet für verschiedene 
Dampf-, Diesel- und E-Lok der Baugrößen HO und TT 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu "Wer hat- wer braucht?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Ver bandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen iiber alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

Loknummemschilder, Gattungsschilder. Heimatschilder 
"Deutsche Reichsbahn" und .. DB". Preis je Schild 
0,10 MDN. Satz komplett Cür eine Lok 0,60 bzw. 0.80 
bei Dampflok. Nach Mö;llichkeit erbitten wir Sa mmel­
bestellungen. Lieferung erfolgt gegen Nachnahme. Des­
weiteren stehen eine große Anzahl ,·on Typenskizzen 
für die Baugrößen HO und TT zur VerWgung (etwa 
150 Dampflok-, etwa 100 Elok, etwa 25 Diesellok-, etwa 
50 T riebwagenbaureihen). Preis je Stück 0;50 MON. 
I nteressen ten er fragen bitte Einzelheiten. Bestellungen 
sind zu r ichten an : 0. Schönau, 7022 Leipzig, Möckern­
sche Str. 25 

Dallgow 
Uber die ArbeitsgcmeinsdHlft 1/ 10, AG-Leiter Heinz 
Kelpin, 1543 Dallgow, Promenade 19. besteht die Mög­
lichkeit, Grenzzeid1en SO 12 im Mnßstab 1:87 zu be­
ziehen. 

Wer hat - wer braucht? 

10/ 1 Suche Straßenbahnmodelle der ehemaligen DDR­
Produktion, auch deren Gehäuse oder defekte 
Straßenbahnmodelle. 

10/2 Biete zum Tausch englische TT-Modelle : 1 Tli­
ang Lok det· .,Merchant Navy"-Kiassc .J- 6- 2 
(2 C 1) Nr. 35 028, I Tri-ang Diesellok Vorbild s. 
"Det· Modelleiscnba hner" Nr. 11/ 1965 Seite 34-1, 
4 Schnellzugwagen (Kittmasler-Modelle). Suche 
dafür Rokal: E 05, BR 2-1, Triebwagen, 3tl.g oder 
Sd1ienenbus mit Anhänget· odet· Zeuke E 11/42, 
V 180 oder E 94. 

10/3 Verkaufe "Der Modelkisenbahner" Jahrgänge 
1952-1965 (auch einzeln), Zeitschriet .. Das Signal", 
Hefte 1-20 (auch einzeln), Piko-Netzanschlußgerät 
ME 002 g und ZubehörLrafo 40 VA Wechselstrom. 

10/4 Kaufe oder tausche gegen HO-Faht'Zeuge Faht·­
zeuge und Sch ienen ZO oder SO. 

10/5 Suche neue oder seht· gut erhaltene Fleischmann 
V 60 zu kaufen. 

10/6 Suche Märklin-Turmmasten 7021 und Auslager 
7025 sowie Märklin- Lok 3072 (V 100), evtl. ohne 
Gehäuse und Lol< 3031 (BR 81 m it Telex-Kupp­
lung). 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

···mehr und mehr gefragt 
weil die Bougrö~e stimmt!. 
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VOLKMAR FISCH ER, Dresden 

Elektrische Lokomotive der Baureihe E Zl der Deutschen 
Relch~b.1hn Foto: Gcrhar·d !IIner. Leipzig 

Bauplan für die Ellok E 21 der Deutschen Reichsbahn 

KottCTPYKI.lKll MOACJlH 3JlCKTpOB03a 3-21 fcpM. r oc. )l(en. Aop. (AP) 

Construction or a elertric locomotive E 21 of German State's Railway 

Construction d'une locomotive electr ique de Ia serie E 21 des C. F. allemandes (DR) 

Die E 21 01 ist von der AEG gebaut worden und wut•de 
von der Deutschen Reichsbahn im Jaht·e 1926 einge­
setzt. Als Antt-ieb besitzt sie den vet•besserten Westing­
house-Federtopfantrieb. Nach dem zweiten Weltkrieg 
wut·de sie im Raw Dessau aufgearbeitet 'Und war dann 
in Leipzig beheimatet. Jetzt ist sie wegen verschiedener 
Mängel abgestellt. 

Der Bauplan ist vorgesehen für Gleisradien, die größer 
als 440 mm sind. Sollen nur etwas größere Radien be­
fahren werden, können die Aussparungen im Boden­
blech (Teil 6) schmalet· gehallen und somit die Seiten­
verschiebung der Treibradsätze verringert werden. Für 
Radien unter 440 mm empfiehlt es sich, die Spur­
kränze der beiden mittlet·en Treibradsätze zu entfer­
nen und das zweiachsige Laufgestell nicht wie auf die 
in der Bauanleitung beschriebene Weise anzubringen, 
sondem d ie beiden äußeren Treibachsen fest zu lagern, 
das Laufgestell an einer Deichsel zu befestigen und 
eine seitliche Auslenkung zuzulassen. 

Bei größeren Radien kann man aber auch die hintere 
Laufachse seitlich festlegen, eventuell durch eine 
Schnecke, die das Lager in einer Bohrung führt. Der 
Bauplan gliedert sich in drei Abschnitte: 

1. Innenrahmen, 2. Außenrahmen, 3. Gehäuse mit Dach 
und Stromabnehmer. 

Det· Innenrahmen enthält das Getriebe, die Radsätze sind 
darin gelagert. Als et·stes fertigen wir die beiden Innen­
rahmenseltenteile (Teil 1) an. Die beiden Teile werden 
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ausgeschnitten oder ausgesägt, zusammengelötet und 
zusammen bem·beitet. Es empfiehlt sich, die Ausspa­
l·ungen für die beiden mittleren Treibradsätze etwa 
0,4 bis 0,5 mm tiefer auszuarbeiten, damit diese Rad­
sätze etwas Spiel nach oben haben. 

Als nächstes wird die Rahmenplatte (Teil 2) angefer­
tigt, die Aussparungen ausgesägt, auf Maß gefeilt, die 
notwendigen Löcher gebohrt und G-ewinde geschnitten. 

Bei det· Bearbeitung der Verbindungsstücke (Teile 4 
und 5) ist besonders darauf zu achten, daß die Bohrun­
gen bzw. das Gewinde genau mit den Bohrungen in 
den Rahmenseitenteilen und in der Rahmenplatte über­
einstimmen, damit der gesamte Rahmen auch !·echt­
winklig wird und ein einwandfreier Zusammenbau 
ohne Nacharbeit möglich ist. 

Das gezeichnete Getriebe ist nut· ein Vorschlag. Jeder 
Modclloisenbahner wird wohl seine eigenen Ideen beim 
Aufbau eines Getriebes verwenden. Ich selbst habe 
kein Schneckenradgebtriebe, sondern ein Stirnrad­
getriebe, was sich durch einen weicheren Auslauf aus­
zeichnet, eingebaut. In der ersten Stufe wurde das 
Kronenzahnrad der Piko-Lok der BR 23 verwendet. 
Durch weitere Stirnradstufen wird das Drehmoment 
auf die Treibradsätze weitergeleitet. 

Das vorgesehene Getriebe besitzt eine Untersetzung 
von 1:12, die bei einer Motordrehzahl von etwa 
4500 min· 1 etwa eine umgerechnete Geschwindigkeit 
von 115 km/h e•·gibt. Es wird aber empfohlen, das Ge-
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triebe für eine niedrigere Geschwindigkeit auszulegen. 
Vorgesehen für diese Lok ist der viereckige Piko-Ein­
heitsmotor, wie er für die Piko-Dieselloks verwendet 
wird. Dieser Motor erreicht bei Belastung etwa die an­
gegebene Drehzahl. 

Leider sind für die Treibradsätze keine Modellradsätze 
mit Federtöpfen im Handel, so daß wir ge7.wungen sind, 
diese selbst anzufertigen. Die Federtöpfe lassen sich 
am einfachsten aus Draht (0 1,8 mm bis 2,0 mm) und 
1,5 mm bis 2,0 mm breiten Blechstrcifen, die um die 
Drahtstücken gelötet werden, herstellen. Teil 24c muß 
nicht unbedingt angefertigt we1·den, es wird sowieso 
kaum sichtbar und beengt zusätzlich noch den Raum 
Z\\ ischen den Spurkränzen. Wer keine Möglichkeit zum 
Drehen hat, muß handelsüblich Radsätze der Piko-Lok 
BR 23 venvenden. Wir nehmen am besten Radsätze 
ohne Gummibelag, da wir die Räder zur Stromauf­
nahme benötigen. 

Die Räder ziehen wir vorsichtig von den Achsen ab. 
Von diesen Rädern entfernen wir mit einer alten Feile, 
die vorn e twa 0,5 mm bis 1,0 mm breit als Stechmeißel 
angeschliffen ist, einen Teil der Speichen. Da leider die 
verwendeten Räder 17 Speichen haben, wird das ganze 
Rad unsymmetrisch. Zwischen die Speichen setzen wir 
jetzt die Federtöpfe ein, die in diesem Fall aber jeweils 
einzeln zugefeilt und eingepaßt werden müssen. um 
einen guten Sitz zu erreichen. Zu1· Sicherung gegen 
Herausfallen wird von hinten noch Kleber aufgetragen 
(Piastikkleber, Duosan o. ä.). Auf die Achsen 7.iehen wir 
die Zahnräder (Teil 12) auf und pressen die Räder 
vorsichtig im Schraubstock (Blei- ode•· Holzzwischen­
lage!) wiede1· auf, wobei wir auf den richtigen Abstand 
der Räder achten (lnnenmaß zwischen den Spurkrän­
zen beträgt 14,3 mm). Die fertigen Radsätze malen wir 
dann rot oder schwarz an. 
Alle Achsen fü1· die Zahnräder werden in ein Innen­
rahmenteil eingelötet (vorher Boh1·ungen auf beiden 
Seilen etwas ansenken). Die Zahnräder müssen sich 
ganz leicht auf den Achsen drehen lassen. notfalls müs­
sen wir die Bohrungen in den Zahnrädern aufreiben 
odc:- 0,1 mm größe1· anfertigen. Alle Zahnräder, die zu­
sammengesetzt sind (Teile 17a und 17b sowie 14 und 15). 
werden einzeln auf det· Seite etwas ve•·zinnt, auf eine 
passende Alu-Welle oder Alu-Sch1·aube gesteckt und 
mit dem Lötkolben bis zum Fließen des Lots erhitzt 
und dann zusammengedrückt. Nach dem Erkalten wird 
der Alu-Stab herausgezogen und das Zahnrad .gesäubert. 
Besondere Sorgfalt ist beim Schneckenrad nötlig. Für 
den richtigen Abstand der Zahnräder \'Om Rahmen die­
n.:>n AlJ:.tmu.lsstücke (Messing-. Alumln!um- oder 
Stahh·ohr passenden Durchmessers) oder Unterlegschei­
ben. Die Breite det· Zwischenzahnräder ist nach Mög­
lichkeit. beizubehalten, damit bei der großen möglichen 
Seitenverschiebung der Treibradsätze noch ein einwand­
f•·eier Eingriff der Zahnräder gewährleistel ist. 
Bei dem Einbau der Schneckenwellenlager (Teil 11) 
muß ebenso genau gearbeitet werden. Am besten wer­
den zuerst. die Boh•·ungen im Rahmenseitenteil (Teil I) 
gebohrt. Oie Schnecke (Teil 18) wi•·d auf die Welle 
(Teil 19) gepreßt und die beiden Lager aufgeschoben. 
Es empfiehlt sich, <lazwischen noch auf jeder Seite 
Unterlegscheiben vorzusehen. Dann wird zwischen 
Schnecke und Schneckenrad ein Stück Papier gelegt (um 
das nötige Spiel zwischen beiden zu gewährleisten), 
beides zusammengedrückt und die Welle mit den 
Lagem waagerecht ausgerichtet. Die Schnecke mit Welle 
soll ein geringes axiales Spiel haben (etwa 0,3 mm bis 
0.5 mm). Danach werden durch die Boht'Ungen in den 
Rahmenseitenteilen die Stellen für das Gewinde in den 
Lagern mit einer Reißnadel angerissen. Nun werden die 
Lager wieder entfernt, die Mitte der ange•;ssenen 
Kreise angekörnt, gebohrt und das Gewinde geschnit-
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ten. Um ein dauerndes Fluchten der Bohrungen für die 
Welle und somit einen leichten Laut der Welle zu er­
reichen, lötet man am besten an je einem Seitenteil je 
ein Lager an. Auf dieser Seite des Lagers bzw. an der 
Stelle des Rahmens können die Bohrungen und das 
Gewinde entfallen. Das vordere Lager könnte vielleicht 
am rechten Rahmenseitenteil und das hintere Lager am 
linken Seitenteil angelötet werden. Vor dem Löten 
muß aber möglichst das Lager auf der anderen Seite 
mit dem entsprechenden Seitenteil verschraubt und 
genau ausgerichtet werden. 

Durch diese AnOI'dnung ist noch eine leichte Demon­
tage gewähl'leistet, so daß bei Bedarf die Schnecken­
welle mit Schnecke ausgebaut werden kann. Das auf 
dem einen Ende der Schneckenwelle sitzende Stirnrad 
wird am besten mit einer Nabe versehen, um mit einer 
Madenschraube in der Nabe das Zahnrad auf der Welle 
festschrauben zu können. 

Wer Wert auf ein langsames Anfahren und Ausrollen 
legt, kann noch eine Schwungmasse einbauen, die aller­
dings auf der dem Motor entgegengesetzten Seite der 
Schneckenwelle aufgebracht we1~den muß und möglichst 
in Rollen laufen (Kugellager) soll. Der Durchmesser 
der Sch\\·ungmasse kann bis etwa 24 mm und die Länge 
bis zu 65 mm betragen. 
Um ein Herausfallen der Radsätze zu verhindern, wird 
das Bodenblech angeschraubt. Von der Breite der Aus­
sparung hängt, wie im Vorangegangenen schon bemerkt, 
die seilliehe Verschiebbarkeil der Treibradsäl7..e ab. Die 
nach oben stehenden Nasen können entweder, wie ge­
zeichnet, umgebogen und so gefeilt werden, daß sie ge­
nau in die Aussparungen für die Radsätze passen, oder 
aufgelötet we•'den, so daß sie an den Rahmenseilentei­
len innen anliegen. Die Nasen werden genau auf die 
Höhe gebracht, daß die Radsätze etwa 0,2 mm Spiel 
nach unten haben. Bei den mittleren Radsätzen kann 
das Spiel etwas größer sein. Auch für einen der äuße­
ren Treibradsätze kann das Spiel g•·ößer gehalten wer­
den. Durch die in der Zeichnung nicht aufgenommenen 
Stromabnahmefedern werden die Radsätze nach unten 
gedrückt. 
Die Laufradsätze haben einen Durchmesser \·on etwa 
10 mm. Bei kleineren Gleisradien kann es sich trotz­
dem erforderlich machen, den Innenrahmen über den 
Laufradsätzen etwas auszuschneiden und eventuell 
auch die Kopfstücke (Teil 3) entsprechend zu bearbei­
ten. 
Oie Teile 8 und 10 werden aus einem Stück hergestellt 
und mit den Bohrungen versehen. Vor dem Einbau der 
Radsätze s.ind beiderseitig noch Unterlegscheiben auf 
die Achsen aufzuschieben. 

···mehr und mehr gefragt 
weil die Bougrö~e stimmt! 
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Die Stromaufnahme (alle Teile hierfür sind nicht mitge­
zeichnet worden) von den Rädern et·folgt durch Feder­
bleche, die auf den Spurkränzen schleifen. Diese Bleche 
werden auf Isotierstücken (Perlinax o. ä.) befestigt, um 
sie gegen das Gehäuse und den Rahmen zu isolieren. 
Selbstverständlich kann man sich die Lok auch so 
bauen, daß sie für den Fahrleitungsbetrieb verwendet 
werden kann. 

Als nächstes werden nun die beiden Kopfstücke (Teil 3) 
hergestellt. Diese Teile tragen die Außenrahmenseiten­
teile und die Pufferbohlen. 

Die Herstellung der Außenrahmensei tenteile (Teil 26) 
wird wegen der zahlreichen Aussparungen etwas müh­
selig werden. Wer keine Nadelfeilen besitzt, muß 
Löd1er bohren und die stehenbleibenden Reste mög­
lichst genau mit einer ';'.fetallsäge aussägen. Auf die 
Teile 26 werden die Sandkästen (Teile 29 und 30) auf­
gelötet oder von hinten angeschraubt. Am besten ist 
es, die Sandkästen aus Vollmaterial anzufertigen. An 
die Sandküsten werden dann die aus Draht (0 0,5 mm) 
gebogenen Sandfallrohre (Teile 34 und 36) angelötet. 

Für die Achslager verwenden wir Vollmaterial (etwa 
5 mm X 5 mm und 30 mm lang). Auf der einen Hälfte 
wird über die ganze Länge der benötigte Radius 
(r = 2.5 mm) gefeilt und an der unteren Hälfte die 
Seitenflächen abgeschrägt, so daß unten die Breite dann 
4 mm betr~igt. Nun werden Stücke von etwa 3 mm ab­
g~ägt und auf 2,5 mm Höhe gefeilt. Alle Gleitflächen 
werden ausgefeilt und die Lagerdeckel aus Rundmate­
ri<~l (0 -1 mm) gefertigt und aufgelölet Da die Rad­
sätze keine nach außen stehenden Achsstümpfe besit­
zen, erübrigt sid1 das Anbringen von Bohrungen im 
Rahmen und in den Achslagern. Die Lager werden nur 
aufgelötet und die Gleitbacken. die wegen ihrer Klein­
heit sehr schwierig herzustellen sind, ebenfalls aufge­
lötet oder auch aufgeklebt. 

Die Federpakete können auf ve1·schiedene Weise gefer­
tigt werden. Man kann sie aus Zeichenkartonstreifen 
zusammenkleben und auf den Rahmen kleben, aus 
einzelnen Blechstreifen zusammenlöten und sie am 
Rahmen befestigen oder das gesamte Federpaket aus 
Vollmaterial ausfeilen. Vor der Befestigung der Fedet·­
pakete am Rahmen werden noch die Federbunde 
(Teil 32) und die Federspannbolzen (Draht 0 0,5 mm, 
Teil 33) angebracht. 

Beide Pufferbohlen werden mitleis der Puffer an den 
Kopfstücken und somit am Rahmen bef~tigt. 

Jetzt fertigen wi1· uns die Seite~leile (Teil 50) aus Mes­
sing- oder Kupferblech (0.3 mm bis O,.J mm dick) an. 

Danach werden dann die Teile 51 und 52 hergestellt und 
mit den notwendigen Bohrungen versehen. Jetzt erfolgt 
de1· Zusammenbau des Vor·taus (Teil 53). Dieset· wi1xl an 
Teil 52 angelötet. Dabei ist zu beachten, daß an den 
Seiten genügend Lötzinn verwendet wird, damit dann 
durch Abfeilen ein glatter Übergang erzielt wird. 

Nun werden die Teile 50, 51 und 52 miteinander ver­
lötet. 

Der Dachaufbau wil·d :\lls einzelnen Teilen zusammen­
gesetzt und mit den notwendigen Jalousien versehen. 
Zuletzt wird die Lok angemalt. Verwendet werden 
möglichst Mattlacke oder Wilbra-Lederfarben. Vor der 
Farbgebung wird das Modell gut gereinigt und ent­
fettet. 

Der Anstrich geschieht wie folgt: Seitenwände, Stirn­
wände und Vo1·bau grün; Dach dunkelgrau; Isolatoren 
grün oder braun; Stromabnehmer und Dachleitungen 
rot: nahmen, Pufferbohle, Laternen, Griffstangen, Lauf­
und Trittbretter, Stützen für die Isolatoren und die Puf­
fer schwarz. 

(Fortsetzung fol g t) 

30ß 

STUCKLISTE 

Rahmen 

Tell Benennung StUck Werkstorr Bemerkungen 

1 Innenrahmenseitenteil 2 i\ts 
2 Rahmenplatte I !lls 
3 Kopfstück 2 l\1~ 
4 Verbindungsstück, vorn I Ms 
5 Verbindungsstück. hinten 1 llh 
G Bodenblech I l\ls 
7 Befestigungstell 1 Ms 
8 vorderer Drchgestcllblocl( I St 
9 Deichsel I SI 

10 hinteres Laufachsenlager 1 St 
II Schneckenwellcnlag!'r 2 St 
12 Stirnzahnrad 4 SI 30 Zähne m = 0.5 
13 Zwischenrad 3 St od. !lls 20 Zähne m = 0.5 
14 Zwischenrad 1 SI ::0 Zähne m = 0.5 
15 Zwischenrad 1 St 12 Zähne m = 0.5 
IG Zwischenrad I SI 18 Zähne m = 0,5 
17 n) Stirn- b) Schneckenrad jc 1 l\ls: St IG Zähne m- 0,5 
18 Schnecke I SI eingängig =0.5 
19 Schneckenwt'lle 1 St gehärt. (wenn mögl.) 
20 Welle 5 St gehUrt. (wenn mölll.) 
21 welle I St gehärt. (wenn mögl.) 
22 Stirnzahnrad I SI 12 Zähne m = 0.5 
23 Feder 1 Federstahl 0 0.3; 4 \Vdg 

24 Treibradsatz 
2.3 0 innen 

St. Kunststore; 2Q 0 
e''· handclsübl. 

25 Motorbefestigungsblech I St 
26 Außenrahmenseltcntl'll 2 l\1s 
27 Pufferbohle 2 1\!s 
28 Lager 8 llls 
29 Sandkasten, klein 4 Ms 
30 Sandkasten, groß 6 Ms 
31 Federpaket 8 SI 
32 Federbund 8 Ms 
33 Federspannbolzen 14 Cu-Draht 
34 Sandfallrohr, groß 2 Cu-DraiH 
33 Lagergleitbacken 16 llls 
36 Sandfallrohr, klein 14 Cu-Draht 
37 Schienenräumer ~ llls 
38 Scheinwerfer 4 :l'ls 
39 Heizkupplung 2 Cu-Draht 
40 Laufradsatz 3 handelsUblieh 110 
41 Motor I handelsUblieh 12 v, 6000 mln-1 
42 Puffer, gerade handelsUblieh 
43 Purter, gewölbt handelsUblieh 

1\u!bnuten 

50 Seltenwand i\1s 
51 Führerhaus, vorn I !lls 
52 Führerhaus, hinten I Ms 
53 Vorbau 1 Ms 
54 TOr 4 Ms 
55 LUfterjalousle. klein 20 Ms 
56 LüCterjalousle, groß 2 llls 
57 Vorbautür 2 Ms 
58 Trittbrett 12 Ms 
59 Fensterschild 4 MS 
GO Crtffstangenhnltcr 33 Cu-Draht 
GI Beschlaglelste, Darh 6 Ms 
62 Beschlagleiste 12 Ms 
ti3 Beschlagleiste 4 Ms 
G4 Stirnlampe 2 l\ls 
G5 Dach 1 i\ls 
66 Aufbaudach 1 MS 
G7 Seltenwand. Aulbnu Ms 
GB Lilfterjalousic. Au fbnu 6 Ms 
69 Stlrnwand, Aufbau 2 Ms 
70 Pfeife 2 Ms. St 
71 Trlubrett. Dach 4 Ms 
72 Trittbrett. Dach 4 Ms 
73 Kühlschlange Cu-Draht 
74 Hauptschalter Ms 
75 Clockenisolotor Ms. SI 
76 Stutzen llls 
'17 Glockenisolator 1 Ms. St 
78 Rillenisolator 10 Ms 
79 Stützen für Stromabnehmer 8 Cu-Draht 
80 Isolator für Stromabnehmer 4 llls 
81 Scherenuntertell 4 Jlls 
82 Scherenuntertell ~ Ms 
83 Lager ~ Ms 
84 Verbindungssteg 4 Cu-DraiH 
85 Achse für Unterschere 4 cu-oraltt 
86 Querstrebe 4 Cu-Droht 
87 Oberschere . Cu-Draht 
88 VerbindungsstUck 2 Cu-Draht 
89 Schleifstück 2 Cu-Draht. Ms 
90 Feder Federstahl 10 lang; 1,2 0 
91 Dachleitung Cu-Draht 
92 Beschlagleiste Ms 15 X 1 X 0.3 
93 Beschlaglel~te Ms L 1X1X28 
9l Beschlagleiste Ms 17 X I X 0.3 
05 Beschlagleiste MS L 1 x 1 xao 
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WISSEN SIE SCHON .. . 

e daß die bekannte .. Tokaido-LIItie" der 
Japanischen Staatsbahn (JNR) um 160 km 
verlängert werden soll wtd als .. Neue 
San-Yo-Strecke" die bestehende Verbin­
dung zwische" Shin Osaka und Okayama 
verdoppelt wird? Schon für 1971 ist der 
Inbetriebnahmetemlin der neuen Strecke, 
bei deren Bau alle beim Betrieb der To­
kaido-Unie gesammelten Erfahrungen be­
rückslclt!igt werden, geplant. 

e daß die längste elektrifizierte Strecke 
de•· Tscllechostowakischen Staatsball n 
(CSD), die West-Ost-Magistrale, Prag­
Ciema nach Tisou (sowjetische Grenw), 
ettca SOO km lang ist? Der Praga-Express 
(Prag-Moskau) durchfährt diese Strecke 
bei fiinf Zwischenhalten in ll Stuuden und 
:i3 Miuuten. 

e daß de•· .:rokay·-Exprcss", der scltnel!­
src Zug cter Ungarlsclten Staatsbahn 
(M/\V). die 270 km lange Strecke Buda­
PC!~t-Nylregltaza ln 176 Minuten 
durcltfiih rt? Dabei erreicllt der Zug zwi­
sci>C!" /Judapest und Miskolc teilweise 
eine Höchstgeschwindigkeit von 160 km,lt. 

Jiirgen Herrmann, Miltsen St. Nielas 

e daß bei der DIJ im Hinblick auf die 
kommende mechanische Au/arbeitllng von 
Abrechnungen und Statistiken sämtliche 
Trlebfaht~eugc neue Betriebsnummern 
erhalten? Vorerst werden die neueu 
Nummern nur auf den Filhrerstä,nden 
vermerkt (bis Ende März 1968 auch auf 
c!en Außenseiten des jeweiligen Trieb ­
fahrzeuges). Die erste Ziffer gibt die Gat­
tung an (0 = Dampf, 1 = elektrisch, 
2 = Diesellok usw.). Vielfach we1·den die­
se Ziffern den alten Nummern lediglich 
voranges tellt. Die Mehrsystemlokomotiven 
fiir unterschiedliche Stromsysteme, die 
Diesellokomotiven und Trieb/al!rzeuge 
mit schOtt bisher dreisteiligen Baurelllen­
nummem erhalten jedoch völUg andere 
Bezelcluwngen. 

e daß der Gasturb inentriebwagen der 
Französischen Staatsbalm (EA 6{61) bei 
Vcrsuchsfahrte" zwischen Le Mans und 
Chateau-dtt-Loire eine Gesellwindigkelt 
von 230 km{ll erreicht hat? 

• daß die Budapester GANZ-MAVAG· 
Maschinenfabrik anlllßlich des 17. Tages 
des ungarischen Eisenbahners die 50. Si· 
lizitun-Gieichrichte?·lokomotlve de•· Bau­
reil!c .v 43 fertiggestellt hat? 

Foto: zentralbild 
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Blick vom Haus der Schiffahrt auf den Rostocker StadUtafen. Dort findet der Um ­
schlag Schiff;Sclliene von Sclliffen mittlerer Tonnage statt. 

Foto : Horst Rlcderet·, Königs Wusterhausen 

BUCHBESPRECHUNG 

Die Finanzen des sozialistischen 
Transportwesens 
von Prof. Dr. rer. oec. habil. Henry 
Gauglilz und Dipl.-ök. Gottfried Ditl­
mar, transpress VEB Verlag fü•· Ver­
kehrswesen, Berlin 1967, Pt·eis: 12,- MON 
Ein Erfordernis des neuen ökonomischen 
Systems der Planung und Leiwng be­
steht darin, die sich im Rahmen der 
Volkswirtschaft e rgebenden vielfälligen 
Finanzbeziehungen a ls ökonomische He­
bel bewußt auszunutzen. um dabei Op­
timalilät zu erzie len, sind bestimmte 
Grundprinzipien zu beach ten und zahl­
reiche Faktoren zu berücksichtigen. Sie 
wurden füe das Gebiet der Finanzen des 
Transportwesens. die einen Teil des ein­
heitlichen sozialistischen Finanzsystems 
darstellen, in der vo•·llegenden - zwecl<· 
mäßig gegliederten - Arbeit behandelt. 
Nach einem sehr infot·mativen Überblick 
übet· das einheitliche sozlalisllscllc Fi­
nanzsystem (l<ap. I) und der Darlegung 
cter Grundlagen der Finanzen der sozia­
listischen Transportbetl'iebc (Kap. 2) er­
läute rn die- Autoren im J<np. 3 den Be­
griff. die Aufgaben und die Arten der 
Finanzierung sowie die Grundsätze filr~ 
die Auswahl der Finanzicrungsaet (zum 
Beispiel Eigenfinanzierung. planmäßige 
und außerplanmäßige Fremdfinanzie­
rung). Kap. 4 hat die Finanzierung des 
wissenschafllich-technischcn Fortschtitts 
zum Gegenstand. Im Zusammenhang mit 
der Finanzierung der Reproduktion der 
Gt·undmittel (Kap. 5) werden unter an­
derem folgende Komplexe behandelt: Be· 
deuttulg und Struktur der Grundnliltel, 

die Bewertung de•· Reproduklionsmaß­
J'\ahm.en. das Prinzip de r Eigenel·wirt­
schaftung der Mittel, die Finanzierung 
der Investitionen, die Finanzierung der 
Reparaturen, die finanziellen Kennziffern 
cter GrundmillCibinduns und -ausnutzung. 
Hauptabschnille bei der Finanzierung 
der Reproduktion der Umlaufmittel sind 
unter anderem: Bedeutung und Struktur 
der Umlaufmillel. die Bewertung der 
Umlaufmitlel, das Prinzip der Eigene•~ 
wirtschartuns der Mittel, die Ermittlung 
des Finanzbedarfs, die Finanzierung der 
bctricbliclwn Betreuuns. Im Rahmen von 
Kap. 7 - das Reineinkommen, seine Bil· 
dung, Verteilung und Verwendung 
werden die Produklionsfondsabgabe, der 
Gewinn sowie die Verluste und Preis­
stützungen behandelt. Die Anwendung der 
finanziellen Fonds in der Führungstä­
tigkeil der wit·tschaftsleitenden Org~ne 
bildet den Gegenstand von I<ap. 8. 1n 
Verbindung mit dem Geldumlauf 
(l<ap. 9) wct·den die wicJHigsten Zah­
lungs- und VcJTechnungsverfahren, ihre 
Gnmdsätze und ihre Bedeutung für clle 
Volkswirtschaft erlliutet·t. 
Die Darlegungen, die in vcrständliche1· 
Form gehalten sind. werden durch Ab­
bildungen sowie Berechnungsbelspiele 
und ein Literaturverzeichnis e rgänzt. 

Abschließend ist festzustellen, daß es den 
Autoren gelungen Ist, Grundkenntnisse 
über die Finanzen des sozialistischen 
Transpot·twescns zu vermitteln, die füt• 
Studenten und Praktiker gleicllermaßen 
wertvoll sind. 

Dip!. jur. Rutil Jascltlk 
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FLEISCHMANN-LOK 
der Baureihe 01 

Ein Super-Star unter den Domplloko­
motivmodellen stel lt die neue Fleisch­

mann 01 (Lok 01 220) dar. Sie ist eine 

originalgetreue Verk leinerung (Maß­
stob 1 : 85) der Lok 01 220 des Bw 

Nürnberg Hauptbahnhof. Der Antrieb 

is t im Tender untergebracht und treib t 
sechs mit Holtbelögen versehene Räder 

an. Durch die Verlegung des An triebes 
in den Tender ist ein freier Durchbl ick 
unter den Kessel hindurch möglich. 

Auch konnte dadurch das Führerhaus 
bis ins Detail nochgebi ldet werden. 

OEH MOOF.l.LF:ISF.NßAIIN F.R 10 IDGö 

Bild 1 Oie neue Fl eischmann-lok 01 220. länge über 
Pu Her 280 mm 

Bild 2 Der .. frei e Du rchblick" unter den Kessel hin~ 

durch. Sehr gut gestaltet ist auch der Kreuzkopf 

Bild 3 Blick in das Führcrhous. Alle Details sind 
nachgebildet ; die Fenster sind v0rglost 
Bild 4 Der Antrieb im Tender erfolgt über ein Stirn­
rodgetriebe auf sechs Röder mit Hoftbeldgen. dadurch 
ha t die Lok eine große Zug- und Steigkraft 
Bild 5 Ebenfalls neu von Fleischmann ist dieser Nah· 
verk:ehrs-Personenwogen 84nb der OB. Er ist mit einer 
Inneneinrichtu ng ausgestat tet. 
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nteressantes von den eisenbahnen der welt + 

Zum Bestandteil eines Hilfnuges der CSD gehört dieser 
umgebaute Panzer. Er dient zum Auseinanderziehen be· 
schödigter Fahrzeuge bei Entgleisungen usw. 

Bis <ur Ablösung durch moderne Lichtsignale verrichten ~ 

aCJch heute noch einige alte östcrreich!Jche Formsignale 
ihren Dienst on den Strecken der CSD. 

Fotos: Werner llgner, Morienberg 

7wischen london und Schottland verkehren diese 
Doppelstock·Autotronsportwagen der Britischen Eisenbah­
nen. Jede Gruppe besteht ous vier Wo gen, die auf ins· 
gesamt fünf Drehgestellen laufen. Sie können auch 
Schnellzügen belgestellt werden. Unser Bild zeigt Kraft­
fahrzeuge der Fard-Motor-Gcsellschoft. die von der Fabrik 
in Dogenhorn bei london noch Schottland befördert wer­
den. 

Foto : Horrison & loking, london 
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FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Dieselhydraulische Lokomotive der sowjetischen Staatsbahn 

Baureihe TG 16 
Tennosol Tf-16 ConeTcKoii )l(en. )l.op. 

Diesel-Hydraulic Locomotive of Soviet State's Railway, series TG 16 

Locomotive bydraulique des C. F. sovi~tiques de Ia serie TG 16 

Das Diesellokomotivwerk Ljudinow stellte die ersten 
beiden Baumuster der dieselhydraulischen Hauptstrek­
kenlokomotive Baureihe TC 16 her. Die Lokomotiven 
können sowohl auf der Spurweite 1524 mm als auch auf 
der Spurweite 1067 mm eingesetzt werden. Sie sind 
zur Einftührung der Dieselzugförderung auf den Strek­
ken Südsachalins vorgesehen, wo die sogenannte Kap­
spur beim Bau der Strecken durch die japanischen 
Okkupanten angewendet wurde. Die beiden Varianten 
unterscheiden sich nur jn der Breite der Drehgestelle, in 
den Radsätzen, den Achsantrieben und einigen Rah­
menteilen in Verbindung mit der unterschiedlichen 
Höhe der automatischen Mittelpufferkupplung. Der 
A'Ufbau der Lokomotive ist ein sogenannter Träger­
St rebentyp, det· zur Lät·mminderung innen mit perfo­
rierten Blechen ausgekleidet ist. Das Dach hat eine ent­
sprechende Anzahl großer Luken, durch die alle Bau­
gt•uppen und Teile herausgehoben werden können. Die 
Mehrzahl der abnehmbaren Teile des Aufbaues, wie 
Türen, Lukendeckel, Verkleidungen usw. sind aus glas­
faserverstät·kten Kunststoffen hergestellt. Plaste und 
andere Kunststoffe finden auch in großem Umfange An­
wendung als Ausstattungsmaterialien. 
Jede Sektion ist mit zwei Dieselmotoren M 756 AS von 
je 820 PS Leistung und Strömungsget rieben des Types 
UGP 1000 ausgerüstet. Die Kühlanlage der Lokomotive 
besteht aus kurzen kompakten Sektionen, die im Dach 
untergebracht sind und eine normale Ar·beit in den 
Grenzen von + 40 •c bis -50 •c gewährleisten. Der An­
trieb der Lüfter erfolgt hydrostatisch. Die Kühlung des 
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Motorenöls erfolgt durch Wasser-Öl-Wärmetauscher. 
Die gesamte Steuerung der Kühlanlage ist vollständig 
automatisiert. 
Die TC 16 kann sowohl als eine Einheit oder als Zwei­
sektionslokomotive mit Mehrfachsteuerung eingesetzt 
werden. Jede Sektion besitzt einen Kompressor mit 
einer Leistung von 3,5 m3/min, Akkumulatoren mit 
450 Ah, Hilfsgenerator, Heizgerät und andere notwen­
dige Aggregate. Beim Ausfall einer Kraftanlage bleibt 
die Lokomotive einsatzfähig, da das System de1· Steue­
rung eine Überbrückimg der defekten Anlage ermög­
licht und die Ladung der Batter ie und das Vorwärmen 
der Aggregate von der betriebsfähigen Anlage möglich 
ist. 
In der TG 16 werden erstmalig im sowjetischen Diesel­
lokomotivbau zweiachsige achshalterlose Drehgestelle 
mit angelenkten Achslagern, Einzelfederaufhängung 
und Friktionsdämpfern angewendet. 
De1· Führerstand ist durch einen besonderen Vorraum 
vom Maschinenraum getrennt und hat eine ausgezeich­
nete Geräuschisolierung, er gewährleistet einen guten 
Überblick über das Gleis. Auf dem Steuerpult ist nur 
eine minimale Anzahl von Geräten angeordnet, die 
Kontrolle über den Zustand aller vier Anlagen erfolgt 
durch Signalisation, welche bei Unregelmäßigkeiten 
anspricht. 
In der Steuerung der Lokomotive wird erstmalig eln 
spezieller Vet,glelchsblock zur Kontrolle der synchronen 
Arbeit der Dieselmotoren in den vorgegebenen Gren­
zen angewendet. Die umfangreiche Anwendung ver-

317 



schierlener Automatiken erleichtert die Arbeit des Loko­
motivpersonales bedeutend und vereinfacht die gesamte 
Steuerung. 

Tecltnische Charakter istik 

Spurweite mm 1524 1067 
Achsanordnung 2 X B' B' 2 X B'B' 
Raddurchmesser mm 10~0 950 
K-upplungshöhe 
über SO mm 1050 980 
Dienstlast Mp 2 X 76 ± 3~'o 2 X 68 ± 3°.'0 

Achslast Mp 19 ± 30/0 17 ± 3" 0 
Dauerzugkraft kp 2 X 14 300 2 X 19 ooo 
Motorenleistung PS 2 X 1640 2 X 1640 
spez. Brennstoff-
verbrauch g{PSeh 155 155 
Brennstoffvorrat l 2 X 3400 2 X 3400 

Versuchsumformerwerk 

in Muldenstein 

Die Deutsche Reichsbahn hat im Gelände des Bahn­
kraftwerkes "Deutsch-Sowjetische Freundschaft" Mul­
denstein ein Ve rsuchsumfot,merwerk errichtet. In die­
sem Werk werden zur Zeit zwei fahr.bare Synchron­
Synchron-Umformer von je 10 MVA Einphasenleistung 
50/ 16 2/3 Hz erprobt. Die Umformersätze fertigte der 
VEB Sachsenwerk Dresden/ Niedersedlitz; für das sie­
benach-sige Fahrzeug zeichnete der VEB Waggonbau 
Niesky und das Raw Jena verantwortlich. 
Im November 1966 bzw. im Febt·uar 1967 erfolgte die 
offizielle Übergabe an die Deutsche Reichsbahn. 
Die Umformer mit einer Eigenmasse von etwa 136 t 
wurden mit Sonderzügen vom Bahnhof Dresden{Nie­
dersedlitz zum Einsatzort übergeführ t 

Dipl.-Ing. Wolfgang Schulze, Dresden 

Station Vondamme 
lnh. Günter Peter 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Spur HO TT und N Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U- u. S·Bahnhof Schönhauser Allee 
Tel. 44 47 25 

n 'uy;-J_ ~ -~-"'~ Telefon u ~,..., .. ~ --t:tl- 53 90749 

VERTRAGSWERKSTATT FOR AllE TECHN. SPIElWAREN 

MedelltiSHbahaH a.Z•bellör / Ttchn.Spillwarn 
Piko·Vertrogswerkstott Kein Versand 

1055 B ER L I N , Greifswalder Str. 1, Am Kön igstor 

Kleinanzeigen 

Bil d 1 Synchrori-SY11chron-Umfonner del' Deu tsche" Reichs­
bahn 10 MVA, 50, 16 2,3 Hz 

Bild 2 Modell des Synchrort-Syncl! ron-Umformers im Maß­
ste~b I : 10 (LüP etwa 1200 mm). Das M odell wu rde im A uf­
trag des VEB sachsenwerk von Herm Naumann, Drcsdcm, und 
Herm K r·ey, D l'esdcn, in einer Bau:eit von etwa JSOO Stunden 
gefe •·tigt unel ersl!nals auf der Lelp:lger FrUit}allrsmesse 1967 
ge;:eigt. Es entspr·icllt in allen Dc,t<~ll~ dem Origi nal, l ediglich 
die Dach!rcwersen mupcen aus werbetcch.ntscllen Gr-ünden 
wegg~lnssen werden 

Fotos: K urt 1/äschcl. Miil!lbach.Sach scn, Archiv VEB s achsen­
werk 

Verkaufe Mod elle isenbahn TT 
163 X 115 in tadellosem Zu · 
stond, mit Speziolschro nk, 
Neuwert 1200,00 MON für 
1000,00 MON. 

Hans Schmidt, 55 Nordhausen, 
Kari ·Marx· Str. 22 

Suche Mörklin, Spur 0 : 
Elektr. Lokomotiven, Modell· 
schienen u. Zubeh. in jedem 
Zustand, auch Einze lteile. 

W. Pertermonn, 8046 Dresden, 
Am Zau ken!cld 18 

hoben in der Fachpresse 
große W irkung! 

W ir reparieren 

Märklin-Loks 
(auch Zahnräder) 

W . & L. Hoffmann 
4802 Bad Bibra 

Wer tau scht Modell eisenbahn­
erzeugnisse (Trix, Mörlclin, 
Fleischmann, Liliput, Spur HO) 
geg. Modelleisenbahnerzeug­
nisse aus der DDR·Produktion? 
Angebote unter KTM 427 an 
OEWAG, 1054 Berlin 

Loks, Wagen, Zubehör, N·Spur 
(a uch defekt). I I 
Gesucht: 

K. Sl!obol. 8044 Dresden, 
f ouernstr. 51 '-------------.! ~~ 
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Brücke mit 
abgeseiltem Bogen 

Nenngröße N - Ausführung: Plaste 

PGH Eisenbahn · Modellbau 
99 Plauen (Vagtl.), Krausenstraße 24, Ruf ~ 49 

ERICH UNGLAUBE 
Das Spezia lgesthöft für den Bastle r 

Vertrogswerkstatt Piko. Zeukc. Gützold 
G,ROSSES ZAHNRADSORTIMENT 
MOO. 0,4 und o.s 
Kein Versand 

1035 Berlin, Wühlischstr. 53 - Bahnhol Ostkreuz - Tel . 58 54 50 

Das führende Fachgeschäft 
in Kari·Marx·Stadt 
Für die Freunde der Modelleisenbahn holten wir 
ein umfangreiches Angebot von Modellbahnen und 
Zubehör bereit. 

W•r führen 

Erzeugnisse der Nenngrößen HO. TT und N 
Komplette Anlogen und Einzelstücke 
Zubehör für olle Größen in reicher Auswohl 

l:t•l,,modell ba hn•• 
901 Kart·Marx·Stadt, Augustusburger Str. 26 
Tel. 41229 

.,TeMos"-Gebäudemodelle 
in den Baugrößen HO, TT und N 
sind die richt igen Zubehör-Artikel 
für jede Modellbohn·Anloge ! 

H e rb e r t Fr anzke K G 
• TeMos"· Worhtötteh 437 Köthen-Anholt 

DEn 1\IODELLI::JS~;NBAHNER 10 1967 

Seit fünfzehn Jahren sind 

OWO-MODELLE 
Ouolitätserzeugnisse. Sie bieten Ihnen unzählige 
Möglichkeiten bei der Anlagengestoltung. 

OWO- MODELLE 
werden laufend verbessert. 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt an. 

OWO-MODELLE 
Spitzenerzeugnisse. 

Neuentwicklung 

VEB 

Vereinigte Erzgebirgische 
Spielwarenwerke, 
933 Olbernhau 
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Unsere 
Neuentwicklungen 1967/68 
haben schon großen Beifall gefunden. 
Auch Sie werden viel Freude daran haben. Alle Bausätze 
sind jetzt mit vielen Plastetei len ausgestattet. Damit ist ein 
Höchstmaß on Naturtreue erreicht. - Es ist eben alles dran l 

3 Einfamilien·Siedlungshäuser 
2 Zweifamill cn·Siedlungshöuser 
3 Altba uten Kleinstadt 
3 Vorstodt·Reihenhäuser mit Garage 
4 Altbauton mit Läden, Kleinstadt 
5 Fachwerkhöusor, Kleinstadt 
2 AWG·Wohnblocks 

Vorstadt-Post und Lebensmittelgeschäft 
4 Vorstadt-Reihenhäuser mit Balkonnische 

4,80 MON 
4,70 MON 
4,95 MON 
4,95 MON 
6.85 MON 
9,65 MON 
4,35 MON 
5.30 MON 
4.85 MON 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt. Er informiert Sie Ober unser 
großes Sortiment. 

H. AUHAGEN KG , 9341 MARlENBERG (ERZGEB.) 
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ERPROBT UND 
LEISTUNGSFÄHIG 
DIE V 180 
Von den Gleisen der DR ist diese zuverlässige 
und zugkräftige Lok nicht mehr wegzudenken. 
Selbstverständlich hol PIKO sie auch in seinem 
N~Spur~Sortimcnt - ebenso zuverlässig wie das 
Vorbild. ebenso zugkrö ftig. Hier einige Daten : 
bewöhrter Pormonentmotor, funkt ionssicherer 
Vor· und Rückw!irtslauf, Stromführung Ober alle 
Räder. Stromquelle : 2 Flachbatterien oder Trafo. 
Originalgetreue Oetoillierung, Beschriftung 
und Farben. Länge über PuHer 110 mm. Klein 
ober oho. diese Lokomotive aus dem N­
Sortiment, der Mhli•Muc.Jcllbuhn .ohne Roum· 
probleme•. Bel PIKO und mit PIKO Ist man 
Immer auf der richtigen Spurl 

VEB PIKO SONNEBERG 
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